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DESCRIPTION DES MACfflNES ET PROCÉDÉS 

POUR LESQUELS 

DES BREVETS D'INVENTION ONT ÉTÉ PRIS 



sous LE RÉ6IMB DE LA LOI DU 5 JUILLET 1844. 



AMMiB 1890. 



ToMB LXXVI. 



CHEMINS DE FER. 



1. VOIE. 



Baetet n* 18<ï941, en date du 16 juillet 1887, 

A M, Bmbuem, pour des perfectionnements à la construc- 
tion et noaveau mode éT installation éT un tramway tubulaire 
souterrain, à traction électrique ou autre. 

Ce qui suit est une 1'* addition en date du 14 février 1890. 



(Extrait.) 



PLL 



Dans le brevet, j'ai décrit un mode de construction de tun- 
nels tabulaires susceptibles de recevoir des tramways ou tous 
autres véhicules. 

La présente addition a pour objet diverses autres applica- 
ticMis du même système, qui peut servir, par exemple, à U 
construction d'égoots ou de canaux pour le transport d'eaux 
propres ou d*eaux souillées, on de tous autres liquides. Pour 
ces applications spéciales, j'adopte diverses dispositions que 
je vais décrire ci-après : 

Fi^. 1, coupe transversale d*nn tunnel ou canal disposé sui- 
vant rinvention. 

Fig. a , coupe longitudinale. 

Fig. 3, coupe longitudinale du bouclier tranchant poussé 
par les presses sur le front d*attaque. 

Fig. 4 • détail du joint du bouclier avec le tubage. 

Fig. 5, vue par bout du bouclier tranchanL 

Fig. 6, coupe suivant i-a, fig. 5. 

Fig. 7, coupe d'un mode de consolidation du tubage. 

Conmie on le voit, le tunnel se compose toujours d'une sé- 
rie de plaques courbes a reliées entre elles, comme cela a été 
exfàk^é dans le brevet. 

Intérieurement, les vides laissés entre les joints b, par suite 
de la saillie de ces derniers, peuvent être remplis par une 
maçonnerie c ou un revêtement quelconque donnant une sur- 
face intérieure unie. 

Le joint entre le bouclier de tète d et le tubage a s'effectue 
an moyen d'une pièce flexible emboutie ou non e, s'opposant 
au passage de l'eau, comme on le voit ûg. 4. Le bouclier peut 
être rendu élanche instantanément au moyen des portes^, se 
CermAit hermétiquement aju moyen de joints élastiques ou 
non. 

La disjonction et l'abatage du terrain s'effectuent au moyen 
des coins g, convenablement établis et prenant appui sur le 
bouclier, lequel est poussé par les presses L 

Quand on veut dévier le tunnel , c'est-à-dire lui donner des 
inclinaisons ou courbes diverses , on peut arriver à ce résultat 

Brevets. — 18^ — Tome LXXVI (nouv. série). 



eu modifiant la valeur de la course de certaines des presses 
du bouclier, afin de donner à ce dernier une inclinaison con- 
venable sur l'axe du tunneL 

Enfin, pour coubolider Tensemble du tubage a, je dispose, 
extérieurement au tunnel, une garniture i, de matière suscep- 
tible d'être refoulée par pression dans un tube /c, ûg. 7, et de 
pouvoir faire prise une fois en place. Ce remplissage ou gar- 
niture i se moide dans les cavités pouvant exister autour de 
la face externe du tunnel et consolide l'ouvrage en s'opposant 
aux éboulements. 

Les formes et dimensions des diverses parties du tunnel 
peuvent varier d'ailleurs suivant les divers cas de la pratique. 



Brivbt n' 203178, en data du i5 janvier 1890, 

À MM. Bkrey et Symons, pour un système d^ indicateur 
électrique automoteur de la marche des trains. 



(Extrait) 
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La présente invention est œlative à un système d'indicateur 
électrique automoteur de la marche des trains, dans lequel 
entre deux gares successives la voie est divisée en sectionne- 
ments dont le nombre varie selon les besoins du service. 

Pour la démonstration , nous supposons quatre sectionne- 
ments. 

A chaque gare est placé un tableau , fig. 1 : un au départ et 
l'autre, fig. 2, à l'arrivée, à chaque extrémité d'une même 
voie. 

Ces tableaux indiquent le passage du train à chaque sec- 
tionnement par l'apparition successive dans les guichets G 
de plaques P sur lesquelles sont dessinées des locomotives 
dont la direction indique la direction du train. 

A l'extrémité de chaque sectionnement dans l'entrevoie, et 
parallèlement aux rails , est placé un contact relié au fil de 
ligne et au fil reliant deux postes successifs, fig. 4- 

Sa longueur est d environ 2 mètres et sa hauteur est telle , 
qu'il ne peut atteindre les parties les plus basses de la loco- 
motive. 

Il est fixé sur les traverses de la voie et disposé de façon 
qu'un balai métallique placé sous la locomotive vienne le frot- 
ter énergiquement à son passage. 

A l'extrémité de chaque sectionnement est également in- 
stallé un poste owni de deux tableaux (départ et arrivée) sem- 
blables à ceux des gares, mais à deux guichets seulement, 
superposés , fig. 3. 
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Dans le guichet G' apparaît rindication voie occupée ou voie 
libre, selon que le train entre dans le sectionnement ou en 
sort 

Dans le guichet G* apparaît l'indication arrêt, lorsque deux 
trains se suivant sur la même voie> le second se dispose à en- 
trer dans un sectionnement encore occupé par le premier» 

Tableau des gares. 

Dans Thypothèse de quatre sectionnemenls entre deux gares 
successives, cet appareil est ainsi constitué : 

G, guichets dans lesquels viennent apparaître les plaques P. 

P, P\ P*, P, P*, plaques mobiles dont Taxe est en a por- 
tant: 

La première, l'inscription voie occupée, et les trois autres, 
une locomotive dessinée. 

P, plaque masquant ou démasquant la serrure S. 

L, L', L\ L\ L*, leviers articulés sur la tige T et portant à 
leur extrémité supérieure une petite bieHeB, articulée sur les 
plaques P. 

Uy levier articulé en i et destiné à fermer le circuit de la 
première pile locale en 0*. 

V^ levier muni à sa partie inférieure d*un cliquet destiné à 
Mré avancer d'une dent fa roue à rochet A, 

Z,*, levier portant à sa partie supérieure une bielle B, arti- 
culée en U sur la plaque P et destiné à faire évoluer cette der- 
nière. 

. D, levier articulé sur la tige T et destiné à faire évoluer le 
levier L\ 

L**, levier dont Taxe est en contact avec le fil de ligne 20 
et qui , lorsqpi'il obéit à la pression de la clef, passe du con- 
tact O au contact 0', c'est-à-dire met le fil de ligne en com- 
munication avec terre 21, sans que te courant puisse passer 
dam l'électro-aimant £*. 

E, E', E?, E^, £^, £^, électkx>-aimants reliés à la première pile 
locale et actionnant les leviers L, L', L\ L\ D, 

£*, électro-aimant relié au fil de ligne 20 et actionnant le le- 
vier U. 

W, électro-aimant relié à la première pile locale 22 et ac- 
tionnant le levier V. 

£*, E*, électro-aimants reliés à une seconde pile 23 locale et 
actionnant le levier D, 

A , petite roue à rochet de six dents fixée sur le même axe 
que la roue H et faisant tourner cette dernière. 

K, roue portant en X un contact relié au pôle négatif de la 
première pile l(»cde. 

r, r', r*. H, r*, r*, ressorts frottant sur la roue R et reliés au 
pôle positif de la première pile locale, de telle façon qu'ils 
frottent alternativement sur le contact X lorsque la roue R 
accomplit son évolution. 

(ï, contacts reliés : Tun nu fil de ligne 20, et Tautre à la 
terre 21, de telle façon que le levier V, en les frottant à son 
passage (seulement lorsqu'il évolue de gauche à droite), met 
le fil de ligne en communication avec terre. 

0^, contacts reliés : Tun au pôle négatif de la seconde 
pile 23 , l'autre à son pôle positif, en passant par l'électro- 
aimant E*, de telle façon que le levier L' les frotte seulement 
lorsqu'il évolue de droite à gauche, ce qui ferme le courant 
dans l'électro-aimant £•. 

0*, contacts reliés ; l'un au pôle négatif de la seconde pile 
locale 23 , Tantre à son pôle positif, en passant par Télectro- 
aîmant £•, de teUe façon que le levier D les frotte seulement 
lorsqu'il évolue de gauche à droite, ce qui ferme le courant 
dans Télectro-aimant £*. 



0*, contacts reliés : l'un au pôle négatif de la première pile 
locale 22 , et l'autre à son pôle positif, en passant par l'électro- 
aimant EP^ de telle façon qu'ils sont frottés par le levier L\ ce 
qui ferme le courant dans l'électro-aimant EP. 

0*, contact relié au fil de ligne passant par l'électro-aimant £*. 

O', contact relié à la terre 21. 

0^, contacts reliés aux fils de sonnerie 24* 

0*, contacts reliés aux fils du signal acoustique 25 ordon- 
nant le départ du train. 

Contact de la voie . fig. A et 5. 

P, pièce de bois ronde placée dans fentre- voie parallèlement 
aux rails et aplatie à sa partie iuférieure. 

A, axe de la pièce de bois P. 

M, supports de l'axe A fixés sur les traverses T de la voie. 

G, lame demét^d isolée fixée sur la partie aplatie inférieure 
de la pièce de bois P, dans toute la longueur de cette dernière. 

E, hélices placées à chaque extrémité de l'axe A et disposées 
en sens inverse. 

Cet appareil peut être enfermé dans une boite ne laissant 
à nu que la partie supérieure de la pièce de bois B, 

Tableaux places à chaque poste , fig. 3. 

G*, guichet dans lequel apparaît l'indication voie libre ou 
voie occupée. 

G^ guichet dans lequel apparaît l'indication arrêt. 

P', plaques mobiles dont l'axe est en a portant l'indication 
voie occupée» 

P*, plaque mobile dont l'axe est a et portant l'indication 
arrêt. 

L', levier articulé en /et destiné à fermer le circuit en O' de 
hi première pile locale 26. 

L^ levier portant a son extrémité un cliqivet G destiné à faire 
avancer à chacune de ses évolutions la roue à rocbet A. 

P, levier portant à son extrémité une bielle B articulée à la 
plaque P*. 

L^, levier portant à son extrémité une bielle B articulée a 
la plaque P*. 

L^ levier destiné à mettre alternativement les contacts P, 
^^. 4 et 5, en communication avec le premier ou le deuxième 
fil de ligne 27. 

E! , électro-aimant relié au fil de poste à poste 28 et action- 
nant le levier L'. 

E?y électro-aimant relié à la pile de poste 26 et actionnant 
le levier U. 

E?^ électro-aimant relié à la pile de poste 26 et actionnant 
le levier U. 

J^, P, électro-aimants reliés à la pile de poste 26 et action- 
nant le levier V. 

£*, E', électro-aimants reliés à la pile de poste 26 et action- 
nant le levier U. 

A, roue à rochet de six divisions. 

R, roue portant en X un contact relié au pôle négatif de 
la pile de poste 26. 

r\ ressorts frottant sur la roue R et reliés au pôle positif de 
la pile de poste 26 en passant par l'électro-aimant P. 

H, ressorts reliés au pôle positif de la pile de poste i6 en 
passant par i'clectro-aimant i5*. 

0\ contacts reliés aux pôles de la pHe de poste 26 en pas- 
sant par rélectro-eimant B*. 

0*, contact relié au premier fil de ligne 27. 

O', contact relié au deuxième fil de ligne 27. 

O, contacts rdiés aux fils de sonnerie 27. 
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Tahiean d^airèt placé ior la locomotive, flg. 7. 

G^ gaicbet dans lequel apparaît Tindication arrêt. 

P, plaque xoobâe dont Taxe est en a portant rinscription 
4irrêi. 

L, levier mani à sa partie sopërieore d'une bielle B articu- 
lée à la plaque P. 

E, électro^mant actionnant le levier L et relié au deuxième 
balai métallique 3o isolé, placé sous la locomotive. 

O, contacts reliés à la sonnerie 3i. 

ConfigimUoii des potlet et des contacts de la voie, fig. 6. 

P, contacts de la voie pour les courants de ligne et de 
postes. 

y, contacts de la voie pour le tableau d*arrèt placé sur la 
machine. 

Foactlonneiiieat. 

Tiddeau des gares, fig. 1. — Lorsqu'un train doit quitter 
la gare, le chef de gare , à Taide d'une clef spéciale introduite 
dans la serrure 5, Cait mouvoir le levier V* jusqu'en L, (ait 
mouvoir le levier D^ jusqu'en / , de sorle que le Hl de ligne 21 
est coupé et est mis en commimication avec terre 3a , sans 
passer par rëlectro-aimant £*. 

Un courant se produit alors , passant seulement dans Télectro- 
aimant £* du tablean d'arrivée représenté fig. 2 , placé à la 
gare suivante. 

Le levier L* de l'appareil, fig. 1, vient se placer sur le con- 
tact O, fermant ainsi le conraat de la première pile locale 23 
dans Télectro-aioiant EP dont le cliquet C avance d'une dent 
sur la roue à rochet i. Lorsque la pression de la clef cesse de 
s'exercer sur le levier D^ du taUeau de départ fig. 1, ce levier 
obéissant à un ressort de rappel r* reprend sa position pri- 
mitive, le courant de ligne cesse et le levier L\ en reprenant 
sa position primitive sous l'effort de son ressort de rappel r*, 
lait avancer d'une dent la roue à rocbet A, 

Cette dernière entraine la roue R ùxée sur le même axe. 

Le contact JT frotte en passant sur le ressort r', ce qui ferme 
le courant de la première pile locale a3 dans l'âectro-aimantfi. 
Ce dernier actionne le levier L' qui , prenant la position /, 
lait apparaître dans le guichet G' de l'appareil d'arrivée l'in- 
dication voie occupée. 

Le levier U* du tableau de départ, en prenant la position l» 
appuie sur les contacts O* et fait résonner un signal acoustique 
^i sert d'ordre de départ au mécanicien. 

En outre, le levier L' du tableau de départ, en prenant la 
position (m frotte à son passage, les contacts 0*, ce qui ferme 
le courant dans l'électro-aimant E^ qui amène le levier L* à la 
position /. Le levier X* se trouve déclenche et, obéissant à son 
ressort de rappel r', il entraine la plaque P sur la serrure S 
qui se trouve ainsi masquée. 

La plaque P ne revient à sa position première, démasquant 
la serrure S, que lorsque le levier L\ en prenant la position L 
firotte sur le contact 0^ et ferme le courant dans Télectro- 
aimant fi*. Alors le levier I* reprend sa position première et 
ramène à son point de départ la plaque P. 

n est donc impossible au chef de gare de lancer un second 
train derrière le premier, tant que celui-ci n'a pas dépassé le 
l^remier sectionnement. 

Chaque fiais que le levier V prend la position l, il ferme 
en O* le circuit d'une^ sonnerie qui appelle l'attention du per- 
sonnel à chaque passage du train d'un sectionnement dans 
Tautre. 

En voie unique, la serrure S du tableau de départ se trouve 



masquée tant que le train n'a pas atteint la gare suivante.- n 
est donc impossible au cbef de cette dernière gare de lancer 
un train sur une voie déjà occupée. L'appareil lui signale son 
erreur avant qu'elle ait été commise. 

Lorsque le train a franchi le premier sectionnement, le ba- 
lai métallique {^acé sous la locomotive frotte énergiquement 
sur le contact, P, fig. 4 et 5, du poste 1 qui se trouve ramifié 
avec le fil de ligne. Par suite, le fil de ligne est mis en con- 
tact avec terre. Une émission de courant a lien dans le fil de 
ligne, et, ce courant passant dans les éleclro-aimants £• des 
tableaux de départ et d'arrivée et par suite, de la même façon 
que précédemment, les leviers Ù font apparaître dans les 
guichets G* de ces deux tableaux les plaques P*, ce qui indique 
clairement aux deux gares que le train vient de franchir le 
premier sectionnement. 

Et ainsi de suite pour les autres sectionnements. 

Lorsque le train a atteint la gare suivante, le chef de gare 
d'arrivée, à l'aide de sa clef spéciale, fait jouer le levier L^® de 
son tableau et lance ainsi un courant de ligne dans le tableau 
de départ seulement. 

Le contact X de ce tableau frotte le ressort 5 et ferme le 
courant dans l'électro-aimant P qui ramène la plaque P' à sa 
position première, démasquant ainsi l'indication voie libre. 

Le levier V, en reprenant sa position normale, ramène les 
leviers L\ L\ L*, et, par suite, les plaques P*. P\ P* à leur po- 
sition première à l'aide des tiges ill et le tableau redevient en 
blanc. 

En outre, dans cette évolution, le levier V du tableau de 
départ, en frottant sur les contacts (y, renvoie au tableau d'ar- 
rivée Tindication voie libre, et le tableau d'arrivée se met à son 
tour en blanc. 

On voit, par ces dispositions, que le tableau de départ ne se 
met à l'indication «010 occupée que lorsque l'appareil d'arrivée 
de la gare suivante a fourni cette même indication , ce qui fait 
que le chef de gare qui lance un train est pertinemment cer- 
tain avant de le lancer, que la voie est bloquée à l'autre extré- 
mité, que le personnel ait ou non entendu la sonnerie d'appel. 

Ces dispositions ont en outre l'avantage d'enlever à tout chef 
de gare la possibilité d'influencer ou de changer les indications 
de son tableau , puisqu'en agissant avec sa clef sur le levier D\ 
il n'a d'action que sur le tableau de la gare voisine. 

FonctioDoement des contacts de la voie , 6g. A et 5. 

Le train, allant dans la direction de la flèche, lorsque le 
balai métallique non isolé placé sous la locomotive attaque 
rbélice E de la pièce de bois P au deuxième poste , par exemple , 
en frottant sur elle, il la fait évoluer d'un depin-tour et amène 
ainsi en dessus le contact C dont la position normale est ep 
dessous. 

Ce dernier est frotté énergiquement par le balai métallique 
et un courant est établi dans le fil de ligne; il passe par les 
deux tableaux des gares et s'écoule par la machine et les rails. 

Lorsque le balai métallique arrive à l'extrémité de la pièce 
de bois P, il rencontre la seconde hélice et cette dernière fait 
évoluer de nouveau d'un demi-tour en sens inverse et ramène 
en dessous le contact C , ce qui le tient constamment a l'abri 
de la boue, de la neige, du verglas, qui pourraient s'y déposer 
et nuire à la pureté du contact. 

FoncUonneineiit des tableaox des postes , fig. 6. 

Lorsqu'un train passe devant le poste 3, par exemple» ep 
passant sur le contact P^ il établit la communication avec terre 
du fil qui relie le tableau de départ 3a du poste 1 avec le ta- 
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bleau d*arrivée 38 du poste a , et la communication avec terre 
également du fil 34 qui relie le tableau de départ du poste a 
avec le tableau d'arrivée du poste 3. 

Par suite, un courant est émis dans ces deux fils, ce qui 
amène de la même façon que pour les tableaux des gares : 

i* L*indicatîon voie libre sur les tableaux départ du poste i 
et arriva du poste Q, etTindication voie occupée sur les tableaux 
départ du poste a el arrivée du poste a et arrivée du poste 3. 

En un mot, le train, en passant dun sectionnement dans 
Tautre, débloque automatiquement le sectionnement qu'il vient 
de quitter et bloque aux deux extrémités en avant el en arrière 
le sectionnement dans lequel il entre. 

FoncilonDement dv tableau d'arrêt place mu la looomoUve, fig. 7. 

Tant que les tableaux des postes a et 3 (départ et arrivée) 
conserventrindication voie occupée « c'est-à-dire tant que le train 
n'a pas dépassé le poste 3, le levier J^ reste dans la position / 
sur les contacts 0*, ce qui établit la communication du con- 
tact de la voie P' avec la pile du poste a , de sorte que si un 
second train suivant le premier sur la même voie venait à 
{)as8er sur le contact P' du poste a avant que le premier ait 
dépassé le poste 3, un second balai métallique isolé en relation 
avec le tableau d arrêt placé sur la locomotive, en frottant sur 
ce contact, produirait une émission de courant qui, en pas- 
sant par réiectro-aimant E, amènerait dans le guichet G hn- 
dication arrêt. 

Le levier L viendrait séjourner sur les contacts en relation 
avec une sonnerie 3i, qui marcherait sans interruption jusqu'à 
ce que le mécanicien la fasse cesser à l'aide d'un poussoir. 

Le même courant amènerait le levier L' du tableau du poste 
fig. 3 à la position /, et l'indication arrêt apparaîtrait dans le 
guichet G*. 

Il resterait donc dans le tableau de poste une preuve per- 
manente que le signal d'arrêt est bien parvenu au mécanicien 
sur sa machine. 

Ce dernier, en reculant et en séjournant sur le contact de 
la voie P', se trouverait en communication électrique avec le 
poste et pourrait en recevoir le signal d'avancer lorsque le ta- 
bleau du poste se serait remis à l'indication voie libre. 

Les trains se couvrent donc automatiquement d'eux-mêmes 
en avant et en arrière et ne peuvent plus violer la distance 
réglementaire. 

Si par impossible le mécanicien , au mépris du signal d'ar- 
rêt, persistait à continuer sa marche, le chef du poste aurait 
encore la ressource de lui renouveler ce signal lorsqu'il pas- 
serait devant son poste. 

Les responsabilités sont donc, dans ce cas comme dans tous 
les autres, bien nettement établies, et les mécaniciens ne sont 
plus exposes à ne pas voir ou à mal interpréter les signaux 
fixes (disques et autres) placés et manœuvres sur la voie. 

Une disposition analogue pour les aiguillages enclenche ou 
déclenche l'aiguille, selon que le train qui va se présenter et 
qui indique automatiquement son approche doit ne pas être 
ou être aiguillé. 

Entre les gares où deux trains doivent se suivre sur la même 
voie, les tableaux de gare seraient doubles, c'est-à-dire porte- 
raient une seconde rangée de guichets G, actionnés par des 
organes semblables à ceux décrits el en relation distincte avec 
UD second fil de ligne, de sorte que le premier train, en pas- 
sant devant chaque poste sur les contacts de la voie P, ferait 
prendre au levier !•, fig. 3, la position / et le ferait séjourner 
sur le contact O', ce qui mettrait le contact de la voie P en 
relation avec le second fil de ligne. 



Le second train , à son passage , indiquerait donc sa marche 
sur la seconde ligne de guichets des tableaux de gare, de sorte 
que sur ceux-ci on pourrait suivre distinctement la marche 
des deux trains et connaître toujours la distance qui 'les sé- 
pare. 



Brevet n* 30S760, en date du i5 février 1890, 
A M, Claude, pour un répétiteur optique de disque. 



( Extrait. ) 
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Les disques qui protègent l'entrée des gares, les aiguil- 
lages , etc., étant le plus souvent situés à des distances consi- 
dérables des agents qui les manœuvrent et, par conséquent, 
hors de la vue de ces derniers, il importe d'établir des appa- 
reils de contrôle. 

L'appareil décrit plus loin i*emplit le but d'une manière très 
simple et se compose essentiellement d'un voyant blanc qui , 
en apparaissant derrière une fenêtre circulaire, cache le 
voyant fixe rouge. 

A l'état de repos, c'est-à-dire lorsque le courant est inter- 
rompu, le voyant présente sa partie blanche derrière b fe- 
nêtre; cette position est obtenue par l'action du poids du 
système lui-même qui est équilibré en conséquence, mais aus- 
sitôt le courant rétabli, le voyant blanc disparaît et laisse ap- 
paraître la partie rouge. 

De la sorte, la partie blanche ou rouge apparaît ou dispa- 
rait, selon que le courant est établi ou interrompu. 

On comprend donc que, si le répétiteur est placé sur le 
circuit d'une pile et d'un fil de disque, lorsque ce disque sera 
tourné à larrêt et que son commutateur mettra le fil à la 
terre, le courant traversera la bobine et fera apparaître la 
partie rouge indiquant que le disque est fermé. La partie 
rouge disparaîtra et sera cachée par le voyant blanc lorsqu'on 
rouvrira le disque. 

On voit ainsi que le répétiteur suit tous les mouvements du 
disque auquel il est relié et qu'il en indique constamment la 
position. 

Ce même appareil peut être appliqué pour fournir un con- 
trôle absolu; il suffit que la tige portant le voyant soit équi- 
librée, de telle sorte qu'elle prenne la position verticale quand 
le circuit électrique est brisé. 

Dans cette position, le voyant est mi-partie blanc, mi-partie 
rouge. 

L'installation étant agencée en vue d'une inversion des 
pôles de la pile par les contacts fixés au disque, il s'ensuit 
que, lorsque ce dernier est à l'arrêt, le pôle (-f-) , par exemple, 
est envoyé sur la ligne, dans le circuit de laquelk* se trouve 
le répétiteur, et que, lorsqu'il est à voie libre , c'est le pôle (— ). 

Le courant de sens (-f ) découvre le voyant rouge et le cou- 
rant du sens contraire (— ) cache le rouge par le blanc mobile. 

L'appareil se compose d'une bobine B mobile oscillant sur 
deux pivots À. Un champ magnétique permanent créé par des 
disques aimantés C, et dont les lignes de force sont perpen- 
diculaires aux deux pivots mentionnés ci-dessus, agit sur la 
bobine B et la fait osciller. 

Le système repose sur une équerre en cuivre Q, vissée aa 
fond de la boite. Une tige de cuivre verticale, fixé^ à l'équerre 
avec un écrou , porte les trois disques C. 

Au disque supérieur sont fixées deux petites équerres D, 
dont la partie inférieure en acier est percée d'un trou où 
prend place le pivot A, 
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Dem goupilles d*arrèi E limitent le jeu de la bobine et ne 
lui permettent de parcourir qu*un angle donné. 

Une tige F» fixée a la partie antérieure de la bobine, porte 
eo haut un voyant blanc G en aluminium et en bas un contre- 
poids mobile H, 

Un couv^t^ie en forme de boite rectangulaire , percée d*une 
fenêtre circulaire en verre, recouvre tout Tappareil pour pré- 
server les organes de la poussière. 

Une tige métallique, fixée à la planchette du fond en face 
de la fenêtre, portant un voyant rouge l fixe, il est ménagé 
un espace convenable entre le voyant rouge fixe et la fenêtre 
pour permettre au voyant blanc mobile de s*interposer et, par 
suite, de cacber le rouge quand le circuit électrique est ou- 
vert. 

Dans ces conditions, le courant de ligne, lorsque le disque 
aura fermé le circuit entrant par la borne (+) et sortant par 
fautre borne (— ), aura pour effet, suivant la loi d'Oerstedt, de 
foire tourner la bobine B autour des aimants C 

Cette rotation entraînera la tige F et son contrepoids, de 
laçon à vaincre la résistance de celui-ci, résistance qui sera 
réglée par sa position sur la tige. 

Par Feffet même de cette rotation, le voyant blanc se dé- 
placera, comme il vient d'être dit, et démasquera le voyant 
ronge. 

Lorsque le courant cessera, le contrepoids ramènera la bo- 
bine en place, la tige F et le voyant blanc, auquel le contre- 
poids fiiit équilibre, reprendra sa place et rouvrira le voyant 
rouge en prenant la position de repos. 

La couleur des voyants pourra être intervertie selon que 
Ton voudra laisser en permanence à Tétat de repos Tune ou 
Tautre des couleurs. 

Applications : 

1* Répétiteur optique de disque; 

a"" Répétiteur optique de disque à contrôle absolu; 

3* Relais magnéto-électrique destiné a envoyer des courants 
électriques plus ou moins énergiques dans une ou plusieurs 
directions; 

4* Relais magnéto-électrique pouvant expédier un courant 
positif ou un courant négatif, soit en en accouplant deux ou 
bien en en rendant les oscillations apériodiques et en dispo- 
sant deux contacts pour mettre le fil en communication avec 
Fun ou avec Tautre pôle d'une pile; 

5* Moteur direct de mécanique à dédencbement délicat, 
tek que d*une horioge, compteurs de tours, et en un mot de 
tous appareils de ce genre à distance. 



Brbvbt n' 2Q3SS7, en date du 20 février 1890, 

A M* Collet, pour la fàbritation à bras des coins pour 
coussinets de chemins de fer, 

(Extrait.) 
PI. 11, fig. 1 à 2Ô. 

La fabrication des coins pour coussinets de chemins de fer 
est faite exclusivement à bras par le procédé et au moyen de 
rootillage qui constituent mon invention. Cette fabrication se 
divise eu plusieurs opérations successives que je vais décrire 
en me référant au dessin, lequel représente séparés les divers 
ootib qui se trouveraient groupés dans une exploitation tant 
soit peu importante. 

Fig. 1 et a, élévation et plan de Toutil a fendre ou débiter 
le bois a laire les coins. 

Fig. 3 et 4t élévation et plan du type de Toutil à bûcher ser* 

Brevets 1890. — Tome LXXVI (douv. série). 



vaut À équarrir les coins; deux coins sont travaillés simulta- 
nément et côte à côte. 

Fig. 5 et 6, élévation et plan d'un outil à bûcher différant 
de construction de celui montré fig. 3 et 4 par les emplace- 
ments des coins qui sont symétriquement réservés par rapport 
au pivot d oscillation du levier. 

Fig. 7 à 10, dispositions modifiées par rapport au type des 
figures 3 et 4. 

Fig. 11 et la, dispositifs de serrage des coins à employer 
dans les outib à bûcher. 

Fig. i3 à 16, modèles d'outils à inciser les coins avant de 
les profiler, lorsqu'il y a lieu d'éviter les éclats du bois. 

Fig. i3 et i4» plan et élévation d'un outil incisant un seul 
coin. 

Fig. i5, élévation d'un outil travaillant deux coins d'un seul 
coup. 

Fig. 16, coupe longitudinale explicative. 

Fig. 17 à a4i divers modèles d'outils à profiler les coins 
après qu'ils sont passés à la machine à bûcher et éventuelle- 
ment à la machine à inciser. 

Fig. 17 et 18, élévation et plan d'une machine dans laqudle 
les outils à profiler le coin sont jumeaux et convei^ents. 

Fig. 19 et ao, élévation et plan d'une machine à profiler 
deux coins à la fois , ces coins étant disposés symétriquement 
par rapport à l'axe de mouvement du levier. 

Fig. ai, deux coins en opération placés à côté l'un de Tautre 
et du même côté dudit axe de mouvement 

Fig. aa à a4t couteau à profiler restant fixe, ce qui est 
l'inverse des dispositions montrées fig. 17 à ai. 

Ainsi que je l'ai exposé, je me propose de fabriquer à bras 
le coin de chemin de fer au moyen de l'outillage représenté 
au dessin. Je rappelle que, dans un coin de chemin de fer se 
rapprochant plus ou moins du type représenté ùg. a5, on re- 
marque deux côtés longitudinaux à surfaces planes et paral- 
lèles, puis deux autres côtés longitudinaux convei^nts â sur- 
faces curvilignes, Tune commandée par le profil du rail et 
l'autre par celui du coussinet Les extrémités sont coupées 
normalement et des fraisures raccordent le gros bout avec 
les côtés longitudinaux en formant des chanfreins caractéris- 
tiques. 

Par mon invention Je débite dans une bille de bois, coupée 
de longueur, un prisme dont les dimensions sont déterminées 
par le type de coin à obtenir; puis, ce prisme est bûché, in- 
cisé, s'il y a lieu, et profilé. 

Finalement, on fraise l'extrémité plus grosse de la façon 
habituelle. Sauf cette dernière opération , ce sont c^es qui la 
précèdent que je vais successivement expliquer. 

Déhiiage, — La bille à débiter x est placée dans un sabot 
en fonte a, fig. 1 et a, qu'un levier oscillant à cliquet e et ro- 
cbet e' fait coulisser horizontalement dans la glissière recti- 
ligne du bâti convenable 6. Au-dessus se présente le porte- 
couteau à couteaux c à déplacements verticaux rectilignes du 
fait des oscillations données à bn^ à un levier /, qui se meut 
autour d'un pivot du bâti, de sorte que, par une succession 
de manoeuvres du levier l et une translation intermittente dé- 
terminée de la bielle, on produit le débit du bois, comme il 
est indiqué fig. a6; un lien x' maintient en place les tranches 
et prismes débités. 

Suivant les dimensions de la machine et des couteaux, je 
puis fendre des billes plus ou moins volumineuses et débiter 
des prismes plus ou moins gros destinés à la fabrication sub- 
séquente des coins, des cheviilettes, etc. 

Bâchage. — Pai* cette opération, il s'agit d'équarrir aux 
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dimensions requises le bloc de bois précédemment débité. 
A cet effet, j'emploie la machine des ûgures 3 et 4« laquelle 
comprend un bâti d, fixé à demeure sur une table, ëvidé de 
deux logements contigus/, /' que sépare une cloison longitu- 
dinale /■. En arrière, ces évidements /, f sont garnis de 
pointes g, garniture qui existe aussi sur deux plaques anté- 
rieures h, h'; celles-ci peuvent se déplacer dans les logements 
/',/'par Taction d'une vis i à volant à main i', cette vis agis- 
sant sur une sorte de balancier qui oscille sur le bout de la 
vis et qui est relié respectivement auxdites plaques h, /r'par 
deux bielles j, f ou par tous auti*es moyens convenables. 

Les blocs de bois à bûcher sont placés dans les évidements 
/*, /*, serrés à demeure au moyen de la vis i. Dans cette posi- 
tion, ils sont travaillés par un couteau c dun levier hofri- 
iontal / à pivot o. Le levier / est guidé dans ses déplacements 
par un chemin en arc k, sur lequel il glisse ou roule, selon 
qu*il est ou non garni de galets. Aux extrémités, des butées 
k\ k* limitent la course du levier. 

Le bloc placé en /reçoit un premier coup de couteau qui 
fait une levée plane, puis il est posé erïJ',oà. des cales m, m' 
servent d*appuis à la surface précédemment coupée en don- 
nant soft le parallélisme, soit Tindinaison que doit avoir la 
face opposée après le passage du couteau. 

On comprend, à Texamen du dessin, que le même coup 
de levier fait la première levée du bloc fixé en /et la seconde 
levée avec lé parallélisme ou Tinclinaison voulue sur la face 
du bloc fixé en/. 

Les figures 5 et 6 indiquent une modification de la machine 
ci-dessu^, modification que Ton comprend aisément à Texamen 
des figures, où les mêmes lettres se réfèrent à des parties 
semblables k celles précédonment désignées. Le levier est 
guidé par les arcs symétriques ^, et les efforts sont mieux ré- 
partis que dans le modèle des figures 3 et 4. 

Dans les figures ii et la, qui correspondent à une variante 
de la construction des figures 5 et 6 , le levier de manœuvre / 
est de direction radiale, au lieu d*ètre excentré par rapport 
au pivot, conmie dans ces dernières figures. En outre, j'in- 
dique que les blocs à travalDer sont maintenus en place à 
f aide des coins n, v! , enfoncés par le moyen des leviers n', n*, 
fig. 11, ou encore, comme il est indiqué fig. la, ces blocs 
sont assujettis au calage d'un double excentrique p, manœuvré 
par le volant p. 

Dans lé% figures 7 à lO, le bâti à est établi pour que le ou 
les prismes à bûcher se présentent avec une diagonale hori- 
tontale et Tautre verticale. 

Aux figures 7 et 8, le prisme est fixé dans un sabot en 
fonte d! que le levier l fait coulisser d'un mouvement recH- 
ligne pour le pousser sous les couteaux c, qui sont fixes et à 
angle droit. 

Aux figures 9 et 10, deux prismes sont travaillés simultané- 
mehl par les deux paires de couteaux c; les coins sont fixes 
et lès couteaux montés sur un coulisseau ^, guidé dans le 
bAtl é que commande directement le levier f. 

fjicijiVm. — Lorsqu'une des faces à profiler présente des dé- 
fauts, des nœuds, etc. , qui produiraient des éclats on des en- 
levttfès au passage de Toutil, il est nécessaire de faire des 
incisions qui sectionnent les contre-fils du bois et divisent en 
petites parties et suivant l'épaisseur convenable tout ou partie 
de la longueur à enlever. 

Dans la pratique actuelle, les incisions sont foites à Termi- 
nette, mais sans aucune précision dans la profondeur des en- 
tailles. 

A l'aide de l'outil, fig. 1 3 et 14, ou celui fig. i5, selon que 



l'on vétit inciser du même coup un ou deux coins, je suis 
arrivé à produire des incisions de profondeur uniforme. 

Dans ce but, le ou les coins ^ sont fixés sur un bâti ^ et le 
ou les couteaux c est ou sont montés après un levier / à oscil- 
lations verticales. Le levier l est guidé par une fourche r dont 
le fond , qu'on peut élever ou almisser, limite la tombée dudit 
levier. 

Pour inciser le coin, il saflSt donc d'imprimer au levier l 
des vH-et-vîent verticaux qui produisent des entailles dans le 
coin au fiir et a mesure que ce dernier est glissé sons le ou 
les couteaux. 

Projilage. — Les côtés longitudinaux arrondis , qui restent 
à fairç sur le coin, sont travaillés avec les i^utils à profiler 
des figures 17 à a4- 

Aux figures 17 et 18, j'indique que le txÀn se fixe en avant 
d^tin bâti s, appuyé sur une butée s' et serré par la vis j*; <^e 
les couteaux t, qui sont conformés au pfrofil à tracer, cou- 
lissent dans deux glissières convergentes a, u', dontfindi'^ 
naison peut être variée â volonté; enfin que deux volants v, v\ 
calés sur un même ari)re v\ communiquent avec deux eou- 
teaux à la fois par pignon y, crémaillère / et bielle jr*, te 
mouvements voulus d'avancement et de recuil. 

D'une seule passe, les couteaux t travaillent simuitanéaie^t 
les deux côtés à surfaces courbes du coin. 

Les figures 19 â ai indiquent un outil â profiler dont les 
couteaux t sont montés sur le levier oscillant / et les coins 
placés symétriquement, comme fig. 19 et !io, ou à côté Vwà 
de l'autre, comme fig. si. 

Les Q^res aa à 24 indiquent une dernière disposition dif- 
férente de celles des figures 19 â 21, en ce que les couteaux 
sont fixes et les coins mobiles avec le levier de manoeuvre /. 

Fraisage, — Les fraisages des bouts du coin se font au moyen 
des outils connus. 

ADDrnoif en date du 38 juillet 18^ 
(Extrait.) 

PI. If et m, fig. a6â 36. 

Les perfectionnements qui motivent cette addition se rap- 
portent aux outils à bûcher et profiler les coins, et ûs ont 
pour but de faciliter la pose et l'enlèvement des coins en tra. 
vail et, par suite, de diminuer considérablement la durée des 
opérations. Cette fiiciHté d'accès aux coins permet encore de 
les changer instantanément bout par bout, lorsqu'à la pre* 
mière présentation on remarque qu'ils sont à contre-fil. 

Fig. 26, élévation de la machine à bûcher modifiée. 

Fig. 27, plan. 

Fig. 28, profil. 

Fig. 29 et 3o, détails du pivot de la tablette ou semelle des- 
tinée â recevoir les coins déjà partiellement équarris. 

Fig. 3i, deux vues de l'une des vis de serrage des coins. 

Fig. 32, vue explicative du travail effectué. 

Les figures 33 à 36 représentent la machine à profiler mo* 
difiée. 

Fig. 33, élévaHon latérale. 

Fig. 34, plan. 

Fig. 35, profil. 

Fig. 36, délaU. 

OaJtiî à hâ<^r, — L'appareil est à deux «onteàux c, dont 
un seul est dessiné au plan fig. 27. 

Le bâti tout spécial a la confij^rition ^une sorte de plate- 
forme circulaire a, d*nn côté, avec les «apports a' pour une 
tablette 6, et des pattes d de ranitre côté. A la tablette b cor- 
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respond le support b', taraudé et muni de trois ris 6* à extré- 
BHtës taillées en biseau, fig. 3i; de même, aux pattes d, qui 
n'ont pour btrt que d'empêcher la chute des coins, tandis que 
la tablette 6 leur sert d'appui , correspondent les ris (f* du sup- 
port <f. 

La taUelte est inaftaUée sur pivot, figv ag et 3o, et prend 
par les vis e^ «^ Tim^na^n désirée. 

hxL centre, la plate«€orme a est munie d'un pivot/, autour 
duquel tourne la contre-partie g venue de fonte avec les bras 
§, g\ auxquels sont fixés les couteaux c. A l'un des bras g' 
vient s'adapter le levier de manoeuvre /. 

Ainsi qu'on Ta compris, cet outâ bûche simultanément deux 
eoîaa ou plat6l deux morceaux de bois timuchés pour les 
éqnarrir aux dimensions requises. Ces bois ébauchés sont pri- 
nihiVement fixés sur les griffes d* par la pression • d'une ou 
plusieurs contre-griffes k\ dont est garnie Textrémilé k' d'un 
levier k, lequel oscille en ¥, 

Aux griffes 6* correspondent tes contre-griffes k* d'an levier 
k'k osdUani en f^. Et, les deux leviers h'k', kk' sont com- 
mandés par une vis m, se vissant dans un ëcrou nî, qui forme 
manchon au levier k, cette vis appartenant à un arbre hori^ 
lonial 0, commandé au moyen du volant à manivelle v. L'arbre « 
actionne, à l'aide du mandion n^ le levier h. Enfin , deux forts 
ressorts r, r, épaulés, d'une part, sur une embase commune •' 
de l'arbre o et, d*autre part, sur les parois intérieures da 
béti a, ont pour but de ramener et uiaintenhr en position 
inactive l'arbre o. 

Cet arrangement permet très simplement de serrer en bout 
les deux coins a la fbis, placés l'un en d, l'aulre en fr. U est 
entendu que les vis b\ k*s d*, h* sont réglées suivant les lon- 
gueurs des bois à bûcher; pour les coins courts, on inter- 
posera entre les griffes 6^, d* des cales à grififes d'épaisseurs 
déterminées. 

Mammivre de la nwokine à bâcher. — « Les bois ébauchés, 
placés en pointes sur les vis d*, h\ reçoivent une première 
passe 1, fig. 3a, qui dresse une face, puis à la seconde passe, 
la face a est dressée, et à la troisième passe, la face 3. Pour 
le quatrième face 4i qni doit donner le cône, l'ébauche est 
portée à l'outil e' dans les pointes 6*, Ât* sur la tablette incli** 
oéek 

Oatil à profiler, — Les coins bûches , comme il vient d'être 
dit, sont profilés par les outils que j'ai précédemment décrits 
ou préférablement par celui des figures 33 à 36. 

Un levier L, pivotant en V, anime de dëplacemenb recti- 
lignes horizontaux les deux couteaux C, C k tnuichant» curvi- 
lignes. 

Les couteaux C, C, qui ae meuvent sur les côtés lœigita^ 
dînaox do bâti A de l'outil, sont fixés au porte-outil D, relié 
au levier L par la bielle L*. Comme on le remarque, le porter 
outil D forme dans le bâti coiriisseau en D\ 

Le couteau C se déplace au-dessus de la tabktle horiaon- 
tale E; le couteau C drcule, au contraire, au-dessus de la 
tehieftte E", inclinée d'un bout à Tautre. Ces tablettes sont 
montées sur pivots ^, ^i leur permettent de basculer, mats 
aussi de se fixer au bâti A à une hauteur déterminée, oonmie 
je Tai indique fig. ai^ et 3o; deux vis de butée fi', £^ permettent 
de limiter les inclinaisons de la tablette soit d'un bout, soit 
de Tanbre. 

Les coins X; Jt, mis en place, sont arrêtés au moyen des 
lieurtoirs F, F que leur présente le bâti. 

Latéralement, ces coins sont serrés et maintenus contre le 
bâti par deux leviers à !g r i fcs H, H', oscillant en I, V sur des 
cupperla boulonnés au bâti« Les leviers H, H' sont commandés 



à Taide du volant à manivelle V de Tnrbre à vis M, iaquellâ 
attaque le manchon M', embrassé par le levier H'; ie levier H 
est actionné au moyen d'un manchon ou des embases JV# 
Deux ressorts antagonistes R, fî' ramènent au repos les loi 
viers f/. H'. 

ObêêrvfUùms. — Dans la machine à bûcher, comme dans 
l'outil à profiler, on peut tout de suite changer le bois , bout 
pour bout, au cas où, en premier lieu, il est présenté à contref 
fiL Dans l'un comme dans l'autre outil, les tablettes, qui don- 
nent l'inclinaison, basculent à la demande; toutefois, je peux 
employer des tablettes fixes pourvues, fig. 36, aux deux extré^ 
mités de rainures p, p', dans lesquelles on peut placer* une 
cale s, qui donne l'inclinaison voulue. Cette cale, pouvant 
aisément entrer et sortir, est placée soit à une extrémité, soit 
à l'autre , sekm le sens de rinclinadson. 



BniTXT n* ^(04189, en date du 5 mars 1890 
f Brevet anglais expirant le 5 septembre 190S) , 

A M. Wbjte, pour des perfectionnements à rétablisse- 
ment des voies de chemins dejer^ en partie applicailes aux 
CQUSêinets et aax éclissts, 

(Extrait.) 

W. I, fig. I à 9. 

Cette invention porte sur un mode d'attache rapide des 
rails sur des traverses métalliques, elle est cependant appli^ 
cable aux traverses en bois, lorsqu'une plaque métallique est 
placée sous le rail de façon à relier les deux parties du siip«> 
port ou coussinet; et son emploi permet de réaliser les avao^ 
tages suivants, sdon que l'on (ait usage de tout ou partie de 
ces perfectionaetuents : 

1* Les traverses en acier ou en fer forgé sont consolidées 
au lieu d'être af&ibh'es par le mode d'attache du support ou 
coussinet; 

3'' 11 n'est pas fait usage de 'boulons, mais le coussinet est 
ibrtemeot adhérent è la matière même qui constitue la tra^ 
verse, par conséquent il y a moins de risque que ce coussinet 
se détache ou cesse de servir utilement, par suite de la mp*- 
tore d'un boulon ou d'une attache; 

S* Le coussinet exercef par luinooéme un serrage énergique 
sur le rail, et le mode résultant de son emploi réalise ce 
double bat : de maintenir ensemble les deux parties du cous- 
sinet et de serrer fortement ce coussinet sur le rail. Do cette 
façon, on évite l'emploi des coins en bois actuellement en 
nMge; 

4** L'invention peut être employée avec presque tous les 
genres de traverses et est spéciahMnent applicable aux tra" 
verses étampées en forme d'auge triangulaire, sur lesqudles 
il est si difficile d'adapté les coussinets ordinaires; 

5' Ce système combiné de traverse et d'attache pour che- 
mins de fer évite l'emploi des éoUsses, boulons, écrous et 
coussinets, et il «st disposé de tdle sorte que les travorses en 
métal ou en bois dont on fieiit usage peuvent être mises en 
place soit après, soit avant que le rail y ait été fixé. Enfin, 
lorsque la traverse est posée avant que le rail y soit adapté, 
oe dernier peut être ensmte rapidement fixé en place sans 
autre instrument qu'un marteau. 

H' est entendu d'aiUeurs que le système peut être employé, 
Boit que le rail présente la forme gàiéralement en usage sur 
le continent, soil la forme principalement employée en An- 
gleterre et connue sous ie nom de fvn7 à dûable champignon. 

Fig. 1 à 3» vves dTuft raii amquei l'invention a été appliquée 



Digitized by 



2. 

Google 



8 



CHEMINS DE FER. 



lorsqull est nécessaire de relier les abouts de deux raib; dans 
ce cas, le coussinet fait fonction d'éclisse, et une seule éclisse 
est adaptée sur le joint el est munie de goujons légèrement 
coniques destinés à remplacer les boulons d*éclissage ordinai* 
rement employés. 

Fig. 4 à 6, vues du rail monté sur des traverses intermé- 
diaires sans aucun boulon , goujon au autre pièce d'assem- 
blage. 

Fig. 7 à 9, vues de Tattacbe du rail lorsqu'on fait usage 
d*un système de coincement à clef ou autre dispositif ana- 
logue pour maintenir en place la partie mobile du coussinet; 
la figure 7 montrant la position des pièces lorsque la partie 
mobile est desserrée pour permettre Tiniroduction du rail, et 
les figures 8 et 9 représentant ces pièces en position normale. 

J'établis mon coussinet A en deux pièces respectives a, a\ 
et je donne k leur face inférieure un contour en rapport avec 
la forme de la traverse B, 

Si je le préfère, ces deux pièces peuvent être établies de façon 
à pouvoir glisser l'une sur l'autre, l'une vient buter contre Tun 
des côtés du rail, et l'autre contre l'autre côté de ce rail; en 
reliant ensemble ces deux parties du coussinet, au moyen de 
coins, de clavettes ou de boulons, le rail se trouve fortement 
maintenu entre les deux mâchoires ainsi formées et soutenu 
à sa partie inférieure par l'ime de ces mâchoires ou par les 
deux à la fois. 

Dans le cas où les traverses en fer forgé ou en acier sont 
étampées en forme d'auge, le coussinet peut être disposé de 
façon à être adhérent à cette auge, et il peut être inséré dans 
la traverse pendant sa fabrication, en opérant de la manière 
suivante : 

L'une seulement des deux parties principales du coussinet 
est placée dans le côté mâle de la matrice, de façon à former 
effectivement partie intégrante avec die; on prend le soin de 
la faire dépasser d*une petite quantité en dehors de la ma- 
trice, de façon que, au moment où le coussinet descend avec 
force dans le méUd chaud, elle refoule ce dernier d'une cer- 
taine quantité. Les côtés de la matrice, en comprimant le 
métal , l'obligent à pénétrer dans les trous pratiqués dans les 
faces du coussinet, en y formant une sorte de goujon qui s'y 
adapte exactement. 

Lorsque la traverse est refroidie, le coussinet y adhère très 
solidement par l'effet de la contraction du métal. 

Dans un cas, tel que celui qui vient d'être indiqué, l'une 
des parties seudement du coussinet est rendue adhérente à la 
traverse, et son autre partie coulisse dans ujie rainure ou siège 
en queue d'aronde, ménagée dans la première partie ou dans 
la traverse, et elle est bouteroilée ou boulonnée sur la partie 
fixe, de façon à serrer énergiquement le rail interposé entre 
elles deux. 

Je préfère cependant placer une pièce en feutre ou autre 
matière douce, ou une garniture en bois ou autre substance 
élastique entre l'une ou les deux mâchoires du coussinet et le 
rail, et, en faisant varier l'épaisseur et la position de ces gar- 
nitures, on obtient ainsi une légère latitude en rapport avec 
les variations de dimensions que peuvent présenter les rails. 

En adaptant de la façon qui vient d'être indiquée le cous- 
sinet sur sa traverse, il est aisé d*assurer au rail la légère in- 
clinaison qu'il doit avoir. 

Dans les dispositifs d'attaches sur traverses métalliques qui 
sont représentés fig. 7 a 9, au lien d'employer un coussinet 
pour maintenir le rail sur la traverse, je munis cette traverse 
d'un demi -coussinet, qui y est fixé ou rdUé solidement, de 
façon à ne former en réalité qu'une seule pièce avec la tra- 



veroe. Ce demi-coussinet ou mâchoire peut, si on le désire, 
faire lui-même fonction d'éclisse et porter alors deux ou f^- 
sieurs goujons saillants, sur lesquels viendra s'adapter l'autre 
éclisse au moyen de boulons. 

Sur la traverse, lorsqu'elle est en métal, ou sur un prolon- 
gement du demi -coussinet fixe, lorsque la traverse est en 
bois, j'adapte une griffe à bascule disposée de telle sorte que, 
lorsqu'elle est tournée ou amenée contre le rail, elle presae ce 
dernier avec une grande force, et cela d'autant (^us qu'elle a 
été elle-même chassée au marteau ou poussée avec une force 
considérable à la place qu'elle doit occuper. 

Cette griffe est aussi, de préférence, disposée de fieiçon 
qu'elle doive passer, de chaque côté de sa pkce normale et 
finale de repos, au deliî d'un point où elle se trouve dans une 
position d'équilibre instable et où elle a une grande tendance 
à se rendre de suite dans la position qu'elle devra occuper 
ensuite. Ce résultat peut être obtenu de plusieurs manières 
différentes. 

La traverse peut être légt rement arrondie on dehors à l'en- 
droit du pivot, et la partie arrière de la griffe peut également 
présenter un contour arrondi correspondant; de cette façon, 
lorsque la partie saillante angulaire de la traverse se trouve 
en regard de la partie arrondie de la griffe, cette dernière 
aura une très forte tendance à rester dans cette position puis- 
qu'elle devra, ainsi que ses parties saillantes, franchir la 
partie saillante et rétrécie de la traverse avant de quitter sa 
position de fermeture. 

La griffe est, de préférence, établie en acier à ressort et 
présente une forme telle que, lorsqu'elle est placée dans sa 
position de serrage, die se trouve également dans une posi- 
tion où die est susceptiUe de présenter une résistance consi- 
dérable aux efforts qu'elle reçoit du rail; de cette &çon, die 
est empêchée de se desserrer, même lorsqu'elle a pris une 
usure considérable. Cette griffe est un peu plus longue qu'il 
ne serait autrement nécessaire, afin de lui donner une élasti- 
cité et un bras de levier suffisants. 

Lorsque l'invention doit être appliquée à des traverses en 
bois, le demi-coussinet formant l'une des mâchoires porte une 
plaque s' avançant sous le rail contre lequel bascule la griffe, 
et cette plaque de support est solidement attachée â la tra- 
verse. 

ÀDDiTion en date du 18 avril 1890. 
(Extrait.) 

PI. I,fig. 10 à 19. 

Dans la présente addition je vais décrire divers perfection- 
nements et dispositifs spéciaux destinés à compléter le systeme 
d'attache solide et rapide des rails sur leurs traverses, qui a 
fait l'objet du brevet 

Le dessin représente les dispositifs dont je fais usage, je 
vais reprendre la description d'ensemble de mon système et 
montrer qu'il porte â la fois sur un nouveau genre de cous- 
sinet pour chemins de fer et sur des moyens pour rdier ces 
coussinets aux rails et aux traverses de la voie. 

Ainsi qu'il a été dit dans le brevet, l'invention porte sur 
des dispositifs au moyen desquels les rails peuvent être rapi- 
dement fixés sur des traverses métalliques; die est cependant 
applicable aux traverses en bois lorsqu'une plaque métallique 
est placée sous le rail, de façon à retier les deux parties du 
support ou coussinet; et son em{doi permet de réaliser un on 
pittsieurs des avantages suivants, sdon que l'on ftiit usage de 
tout ou partie de ces perféctionnCTtients : 

1* Les traverses en acier ou en fer forgé se trouveront main* 
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tenant coosolkiéet, au lieu d^ètre affaiblies par leur mode 
d*attache sur leurs coussinets; 

a* Il nesl pas nécessaire de faire usage de boulons, mais 
le coussinet est fortement étreint et engagé dans la matière 
Blême de la traverse, par conséquent il y a moins de risque 
que ce coussinet ne soit pas solidement maintenu ou cesse de 
servir utilement par suite de la rupture d*un boulon ou d*ane 
attache; 

3* Le coussinet par sa nature même étreint énergiquement 
le rail, et son mode d'attaché réalise ce double but : de main- 
tenir ensemble les deux parties du coussinet et de serrer for- 
tement ce coussinet sur le rail; de cette façon, on évite rem- 
ploi des coins en bois généralement en usage actuellement; 

4** L'invention peot être employée avec presque tous les 
genres de traverses et est spécialement applicable aux tra- 
verses en forme d*auge triangulaire, sur lesquelles il est si 
difficile d^adapter les coussinets ordinaires; 

5* Ce systèûase combiné de traverse, et d'attache pour che- 
mins de fer évite la nécessité de recourir à l'emploi des 
édiases, boidons, écrous et coussinets, et il est disposé de 
telle sorte que, les traverses en métal ou en bois dont on fait 
usage peuvent être mises en place soit après, soit avant que 
le rail y ait été fixé. 

Enfin, lorsque la traverse est posée avant que le rail y soit 
fixé, ce dernier peut être ensuite rapidement adapté sans 
autre instrument qu un marteau. 

Il est entendu d*ailleurs que cette invention s'applique éga- 
lement bien, soit que le rail présente la forme généralement 
en usage sur le continent, soit qu il appartienne au type prin« 
cipalement employé en Angleterre et connu sous le nom de 
rail à émble ctwmpigitoiu 

Fig. 10 à 13, manière dont Tiovention peut être appliquée a 
la jonction de deux raâls k patin; dans ce cas, le coussinet 
fait fonction d'éclisse, et une seule éclisse est adaptée sur le 
joint et est munie de goujons, qui sont destinés à remplacer 
les boulons d*écUssage ordinairement employés et qui peuvent 
être légèrement coniques, si on le désire. 

Fig. i3 à i5, mode d'attache sur les traverses intermédiaires 
de ce système de fixation du rail, alors qu'il n'y a pas lieu de 
faire usage d*éclisses. 

Fig. a5*, plan d'une variante qui sera décrite plus loin* 

Fig. i5\ coupe d'une variante suivant XX, fig. i4- 

Fig. i5% vue semblable à la figure i4 qui montre un moyen 
d'appliquer le nouveau dispositif aux traverses en bois. 

Fig. i6 à lâ, forme modifiée de l'attache, qui est plus spé- 
cialement applicable aux raib à double chs^mpignon et dans 
laquelle on fait usage d'un coin^ d'une clavette ou autce pièce 
semblable, pour maintenir en place la partie mobile du cous- 
sinet; la figure i6 montrant cette partie mobile écartée du 
rail, et les figures 17 et 18 montrant la position des pièces 
lorsque la clavette a été serrée à demeure. 

Fig. 19, coupe transversale de la traverse et du coussinet 
montrant un dispositif destiné à relier ensemble ces deux 
pièces. 

Me référant d'abord aux figures 10 à i5 , on voit que, au 
lieu d'employer un coussinet indépendant pour maintenir le 
rail sur la traverse, je munis cette traverse d'un demi-cous- 
sinet ^, qui y. est ù:Lé ou relié solidement (par exemple au 
moyen de civets a) , de façon à ne former en réalité qu'une 
leole pièce Av«c la traverse C Ce demi-coussinet ou mâchoire, 
lorsqu'il est placé k la jonction de deux rails, peut porter 
deux ou quatre goujons saillants a pénétrant dans les trous 
ménagés dans le rail pour recevoir les boutons d'éclissage , 
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dont ils remplissent ainsi la fonction , la mâchoire A servant 
alors elle-même d'éclisse et étant dans ce but convenablement 
allongée, comme on le voit fig. la. 

Sur la traverse même, lorsqn'dle est en métal, ou bien 
lorsque la traverse est en bois, sur un prolongement du demi- 
coussinet fixe ou sur une plaque rigide relié à ce coussinet , 
j adapte une ou plusieurs griSes ou mâchoires B pouvant 
tourner dans leur plan sur leur point d'attache. 

Chaque griffe B est articulée sur un goujon b, adapté à la 
traverse, et elle est établie de telle sorte que, pour la faire 
pivoter sur elle-même et l'amener contre le rail, il est néces- 
saire d'employer une force considérable, en la chassant à 
coups de marteau ou de toute autre manière, pour l'amener 
dans la position indiquée fig. 11 et la, et que, d'autre part, 
lorsqu'elle occupe cette position, die exerce une pression 
énergique contre le rail, ou plutôt contre les naissances de 
ses parties latérales saillantes. 

Ces griffes sont, de préférence, faites d'un ressort d'acier 
ayant, par exemple, 1/4 de pouce (8 millimètres) ou 3/8 de 
pouce (9 millimètres) d'épaisseur. 

L'extrémité de chaque griffe est aussi disposée de fa^n 
que, pendant qu'on l'amène dans sa position normale, ainsi 
qu'il est indiqué fig. 1 1 et 14 , elle doive passer en un ou plu- 
sieurs points, o^ elle se trouve dans une position d'équilibre 
instable et où elle a une grande tendance • en raison de son 
élasticité naturelle, à se rendre dans ladite position normale, 
son élasticité ayant également pour effet de la maintenir 
dans cette position , une fois qu'dle y a été amenée de force. 

Ce résultat peut être obtenu de plusieurs manières diffé- 
rentes : 

Le bord ou côté latéral c de la traverse peut être légère- 
ment bombé en dessus à l'endroit du pivot b, comme on le 
voit en o\ fig. i5\ et la partie arrière b' de la griffe peut éga- 
lement présenter une forme courbe correspondante; de cette 
façon, lorsque la partie saillante bombée de la traverse se 
trouve en regard de la partie correspondante concave de ia 
griffe, cette dernière aura une forte tendance à rester dans 
cette position, puisqu'elle devra, ainsi que ses parties sail- 
luîtes 6^, franchir la partie bombée c de la traverse avant d'a- 
bandonner sa position normale contre le rail, c'e8t4-dire sa 
position de fermeture* 

Ou bien encore le bord ou côté latéral c de la traverse peut 
conserver une forme plate a sa partie supérieure , et les par- 
ties saillantes b* de la traverse s'étendre alors au delà des bonis 
des faces étroites supérieures e de cette traverse, ainsi qu'on 
le voit fig. 10 a i3, de telle sorte que, soit l'une de ces parties, 
seit toutes deux, elles seront obligées de passer au-dessus des 
bords de face avant que la griffe abandonne sa position de 
serrage contre le rail. 

Comme la griffe a été amenée et projetée de force damrla 
position qu'elle doit occuper, ainsi qu'il vient d'être indiqué 
ci^essus, soo élasticité l'empêche de se desserrer, même après 
qu'elle a pris une usure considérable. 

Cette griffe est un peu plus longue qu'il ne serait autrement 
nécessaire, afin de lui donner une élasticité et un bras de le- 
vier suffisants. 

Lorsque l'invention doit être appliquée à des traverses en 
bois, le demi -coussinet formant l'une des mâchoires porte 
une saillie rigide ou une partie plate a\ fig. l5^ s'étendant 
sous le rail, contre lequel vient tourner et s'arcbouter la 
griffe; et cette saillie ou plaque de support est solidement 
attachée à ia traverse, par exemple au moyen de cram- 
pons o^. 
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La figure lô* représente une variante de la griffe B. L*un 
des angles de ia partie de cette griffe, qui YÎent porter contre 
le rail, est relevé en arrière, comme on ie Toit en b\ avant 
(ftie la griffe ait été tournée et amenée à sa place; mais, après 
qu*elle a été mise dans la position voulue, cette partie M est 
rabattue au marteau contre le rail, et les deex angles ^, 6*, 
qu'^e présente alors à sa partie supérieure, 1 empêchent de 
tourner sur le gotiion 6, qui lui sert de pivot Ou bien encore 
la tète de la griffe, c'est-è-dire la partie qui doit porter centre 
le rail, pent être entièrement recoiirii>ëe en arrière, an lien 
d'avoir seulement un de ses angles relevé, de Taçon que le 
rail puisse être facilement mis en place et qu*il suffise ensuHe 
de rabattre en avant la tète de la griffe pour qu'elle vienne 
porter contre le rail. Dans ce cas, il n'est pas indispensable 
que la griffis soit établie de foçon à pouvoir tourner sur \h tra- 
verse. 

Passant maintenant à la description des Bgnres i6 k 19, le 
coosiinet est établi, ainsi qu'on le voit fig. 18, de façon que le 
contour de sa partie infi^eure épouso la fitHtne de la tra- 
verse c. Il se compose de deux parties A', B"; la partie A' eon^ 
stitue le demi-coiissinet 6xe on màcboire qui est solidement 
fixé à la traverse, et B' est la partie ou mâchoire mobîle« 

Ce» deux pièce» A' et B sont, de préférence, établies ëe 
&çon à pouvoir glisser If'nne sur l'aolre; l'uue vient buter 
contre l'un des côtés da rail , et l'autre contre l'antre côté de 
ce rail. 

En reliant ensemble ce» deux parties du coussinet an moyen 
de coins, de clavettes ou de boulons, le rail se trouve forte- 
ment mainteon entre les deux mâchoires ainsi formées et est 
supporté par l'une de ces mâchoires ou par les deux â ia fois, 
ou bien encore en partie par la traverse elle-même, comme 
onle vohfig. 17. 

Dans le cas où les traverses en fer forgé ou en acier sont 
établies en forme d'auge, la mâchoire A' pent être disposée <le 
façon â être fortement étreinte par cette auge, et, â cette fin, 
eHe est fixée à la traverse pendant la fabrication de cette der- 
nière, et ceia en opérant de la manière suivante : 

L*une seidement des denx parties principales du coussinet , 
ia partie A*, est placée dans le côté mâle de la matrice de la 
presse, de Isçon â fonner effectivement partie intégrante avec 
elle; on prend le soin que la face inférieure de la mâchoire A' 
se trouvée légèrement en saillie dans la matrice, de façon que, 
an moment où le coussinet descend avec force dans le métal 
chaud de la traverse, il refoule ce dernier d'une certaine 
quantité, les parties adjacentes do côté fem^le de cette ma- 
trice étant légèrement en retrait pour permettre ce résultai 
' Les côtés de la matrice, en comprimant le métal , Tobligent 
à pénétrer dans les cavités c*, fig. 10, ménagées dans les ftices 
de la mâchoire, en y formant des bossages c* qui s'y adaptent 
exactement. 

Lorsque la trarrerse est refroidie, la mâchoire A' s'y trouve 
très ènergiqpemeat étreinte par ïeffét de k contrac^n du 
métal. 

On bien la partie A', au lien d'être fixée â la traverse pen- 
dant la fiibrication de cette dernière, peut y être attacha au 
moyen d'un coin ou d'un ou plusieurs boulons e', chacun 
d*eux étant, de préférence, moni d'un écron indessmrable c*. 
Enfin, c* représente des rondelles ou blocs â faces en biseau 
que traverse le boulon c' dans les parties où il se trouve en 
dehors de la traverse. 

L'antre partie B du coussinet, la mâchoire mobile B'est 
disposée de façon â pouvoir se rapprocher ou s'éloigner du 
rail E dans une direction faisant sensiblement un angle droit 



avec lui , et â glisser dans une rainure ou siège 6^ en forme ée 
queue d'aronde ou autre, qui est ménagé dans la première 
partie A' on dans k traverse; et elle est ckrretée ou boulonnée 
de telle sorte sur la partie fixe A' on sur la traverse, qne le 
rail se trouve énergiquement serré entre ces denx parties dv 
coussinet. 

il est préférable d'employer «ne clavette double k ressort 
D, comme on le voit au dessin, pour serrer â demeure Is 
partie B contre le rail. 

Les bords extérieura de^ denx branefaes de la clavette sont 
taillés en biseau, comme on le voit en d, fig. 16; cette fignre 
permet en effet de comprendre dahrement le mode d^actton 
de cette davette, qui se loge dans une entaille é^, pratiquée 
dans la mâchoire mobile B, et dont l*extrénntè inférieure 
pénètre et descend dans une entaille d*, ménagée dam la mâ- 
choire fixe A\ 

Dans le cas où Ion fiiit usage de traverses en forme d*ange 
triangulaire ou autre analogue. Tune dea bronches de la cla- 
vette â ressort D pent être plus longue que l'autre et être re- 
broussée à Textrémité de la face extérieure. L*entaille ^ se 
prolonge alors jusqu'au-dessous de la traverse qui , à cet effsl, 
porte une entaille correspondante. Lorsque la clavette y p^ 
nètre, sa plus longue branche se trouve pressée contre la plus 
courte par ce fait, que l'extrémité, relevée en dehora de la 
première de ces branches, vient porter contre le côté adjn- 
cent de l'entaille d*. Dès que cette extrémité a dépassé l'épeia- 
seor de la traverse, la longue brandie de ia davette fidt res- 
sort et se déplace vera Textértenr, et son extrémité recourbée 
s'endenche sous la fece inférieure de la traverse, en empê- 
chant ainsi la davette de se soulever. 

Une rainure verticale peut être pratiquée dans la mâchoire 
B derrière la davette, ce qui permet de faire usage d'un outil 
ou tenaille spédale pour retirer cette davette, lorsque cela e9i 
nécessaire. 

Cette clavette de forme particulière sert non seulement au 
serrage de la mâchoire B, mais encore die constitue m 
moyen additionnd pour maintenir solidement le coussioel 
sur la traverae. 

Bien que la davette D, qui vient d'être décrite, ait été in- 
diquée comme étant placée dans une position verticale^ il est 
évident qu'elle peut également être placée obliquement ou 
même horizontalement, et aussi que l'on peut faire usage d'un 
ou plusieurs boulons en remplacement de cette davette ou 
concurremment avec elle. 

Je préfère placer une pièce en feutre ou autre matière 
douce, ou un coin en bois ou autre substance élastique, entre 
fune ou les deux mâchoires du coussinet et le rail, et, en fai- 
sant varier l'épaisseur de ces garnitures et leur position , on 
peut réserver une certaine latitude â la dimension des rails 
employés. 

La légère inclinaison que le rail doit avoir sur sa traverse 
peut également être obtenue d'une manière semblable, en 
disposant en un ou plusieura points convenables une fouirure 
d'épaisseur appropriée. Enfin, on peut également placer sons 
le rail, et aussi entre le rail et la traverse, une pièce de bois 
ou toute autre fourrure ou garniture en vue de réduire les 
vibrations, ainsi qu'il est indiqué en e', fig. 19. 

Enfin, Tune des parties A\ B ou toutes deux peuvent être 
munies de saillies présentant la forme des goujons a' sus4ndi- 
qués, fig. 11, et disposés de façon è pénétrer dans les treos 
pratiqués dans le rail pour recevoir les bonlons d'édissage. 
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Brevet n* 204385 , en date du i5 mars 1890, 

A M. Htmêoif, pour dit perfeetHmnemenU anw travênes 
eî coussinets comhù^és de chemins de fer. 

(Extrait.) 

PLUL 

Cette invention se rapporte à des perfectionnements dans la 
oDMtryction de traverses et de coussinets, combinés pour 
càemins de fier. 

]yiq[>rèa cette invention, chaque tratverse comprend nne 
ibarre mélattique transversale (ou <leax barres ou plus placées 
ewsmnlile), de toute sectioià transversale ap|»ropriéB, et sur U- 
<]oeUe, à une distance convenable, se trouvent deux épaoie- 
BMOta, qui sont réservés à la fonte avec la traverse et con- 
stituent les màcboûres intérieures de deux coussinets , la forme 
des nrir.hoîrea se confoimant à celle des rails avec lesquels 
elles sont appelées à servir. 

Les précautions sont prises pour empêcher sur la traviene 
on mouvement des méôhoives dans le sens de leurs extré- 



On bitti « au lieu de fiiire que ks mâchoires intérieures soient 
venues de fonte avec la traverse^ elles peuvent éire fondaes 
séparénaent et être plaoées ensuite sur la traverse, laqu^èe, 
dans ce cas ^ est pourvue d^épautements, écrous, vis, boulons 
ou clavettes, po«r servir deitetées recevant ou résistant à la 
poussée latérale des raib, laquelle provient de la mise en 
place des mâchoires «xléneures des coussinets par d^autaes 
davettes on écrous, de la manière qui sera spéci fi ée plus loin. 

Les extrémités de ohacnne des barres màaliîques formant 
une traverse s*étendent suflfisamment au delà de Textérieur 
des rails pour recevoir las mâchoires exlérieures des cous- 
sinets, dcrnt chacun comprend un plaMu* métallique (soit en 
hsAe^ soit en fer forgé), an lorme de disque ou dautre lorme 
appropriée, pour avoir pris« sur le ballast de la voie. 

Ces mâchoires extérieures saisissent les rails , aux deux côtés 
de la voie, au moyen de elafeties, qui peuvent être chassées , 
dans des mortaises icansvecsales ràwvées dans la barre métal- | 
Hque ou traverse. 

On bien, si on le préfère^ les «lavettes peuvent traverser le 
corps de la travorse^ ou bien encore des vis et des écrous 
pearuit être substilnés aux davettes. 

Fig. 1, coupe verticale partîalle d'une (traverse et d'un cous- 
sinet combinés d'après mon invention et destinés a servir de 
sopport à un rail à douUe iChampignon. 

Fig. a, plan. 

Fig. 3, élévation latérale. 

a extrémité d'une traverse destinée à porter an rail à douUe 
chanqMgnoo ftu 

c mâchoire intérieure d'an coussinet, qui est venu de fonte 
avec la teaverse. 

c' mâchoire extérieure, qui est venue de foote avec un pla- 
tean d, de fîttme circulaire ou nutre, pour porter sur le bal- 
last. 

La pièce de fonte constituant la mâchoire €\ ainsi qae le 
plateau d, sont fisita avec .un trou, à travers lequel Textrémité 
de la traverse peut passer, de k manière qui est îndiqaée. 

Cette mâchoire «xlérienre peut se déplacer dans le sens de 
la longueur sur la traverse; die vient saâsir le rail au moyen 
d'une davette e, qui traverse une uKMrtasse pratiquée dans la 
traverse et des troua réatrvés daas ladite mAohoire extërieum^ 
ainsi qu'il est indiqué. 

d, nervorea renforçant le plateau d 



L'autre extrémité de la traverse est pourvue d'un coussinet 
semblable. 

Fig. 4 et 5, coupe transversale verticale partielle, et éléva- 
tion latérale « représentant une disposition modifiée, dans la- 
quelle la mâchoire intérieure c du coussinet est faiie d une 
seule pièce avec le plateau d et est placée sur Tune des extré- 
mités de la traverse a , de façon à porter contre un épaule- 
ment / qui s y trouve réservé. La npachine extérieure e est 
|Kksée sur l'extrémité extérieure de la traverse et est appliquée 
contre le rail 6 par la clavette e» celle-ci traversant cette tr|i- 
verse, et porte contre la mâchoire extérieure, ainsi qu'il est 
indicpié. 

Fig4 6, vue semblable à la Bgure 1 , indiquant la mâchoire 
intérieure c du coussinet, comme étant veuue de fonte avec 
la traverse e» de la ùmpn indiquée aux figures 1 et 2 ; ou bien , 
cette mâchoire peut être appliquée sur la traverse à la for^., 
et la mâchoire extérieure 1;' et la plaque d peuvent ;èUe fon- 
dues en une seule pièce et posées sur la traverse; mais, dans 
«cette disposition, la mâchoire extérieure saisit le rail ^» au 
moyen d'une vis jr* fui prend dans l'extrémité de la traverse. a 
et agit contre une plaque k' portant contre ladite mâchoiriB. 

Fig. 7, coupe Terticale« partielle, montrant une disposition 
de traverse et de coussinet combsnés semblable à cdie indi- 
quée fig. 4 ; OMIS la mâchoioe extérieure c\ dans ce cas, saisit 
le rail à, au moyen d'un écrou h^ vissé sur l'extrémité filetée 
de la traverse et portant contre un plaque h' placée denrière 
In mâchoire, ainsi qu'il est indiqué; ou bien, l'on peut faire 
que ce résultat soit obtenu avec nun vis g se vissant dans 
rextrémilé de la traverse, fig. 6. 

Fig. 8 à i5, disposition de traverse et de coussinets disposés 
pour racevoir des raib Yignole ou des raib â patin h'. Les mâ- 
choires intérieures ou épaulements c sont indiqués sur Ifi 
traverse a, en coupe verticale. 

Fig. 8, plan. 

Fig. 9 et 10, coupe verticale transversale suivant i, fig. 8. 
Quand ces épaulements sont réservés à la fonte avec la tra- 
verse, un ou plusieurs an^es de la traverse est ou sont en- 
levés à ces endroits poiu* former des épaulements aux ^aâ- 
choires. 

Ou bien, ces mâchoires peuvent être chevillées ou fixées 
autrem^t aux traversas, ainsi qu'il est indiqué en i\ fig. 8. 

Fig. Il, élévation latérale de la mâchoire extérieure c et du 
disqne d; Si on le préfère , les mâchoires intérieures e peuvent 
être a|»pliquées à. la forge sur les traverses, ainsi qu'il est 
indiqué fig. i3 et i4* 

Le disque ou plateau de métal d, deviné à reposer sur le 
ballast de la voie, et la mâchoire extérieure c' peuvent être 
constitués soit en fer, soit en acier fondu, ainsi qu'il est in- 
diqué aux figures 8, 9 et 11, ou bien, ils peuvent être en fer 
forgé ou en acier, ainsi qu'il est indiqué fig. la à i5. 

Fig. la, disque ou autre forme appropriée de plateau, dans 
lequd je fais deux mortaises k. Puis je chaufie ce plateau et 
fais que la partie / soit comprimée dans des matrices appro- 
priées, pour qu'elle prenne la forme de bossage </ indiquéie 
fig. i3 à lô, de manière à recevoir les traverses a et auasi 
À fermer la mâchoire extérieure c' et, par des logements c\ 
À aaisir le rail b'. Ces mâchoires extérieures c' saisisflent les 
rails â l'aide des clavettes e, â chaque extrémité d'une tra- 
verse, en traversant le raiU ainsi qu'il est indiqué. On bien, 
on peut se servir â cette fin de l'une quelconque des dispiosi-* 
tions mentioniiées ci^lessus. , , , 



3. 
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Brevet n* 205150, en date du 19 avril 1890, 

A M. GATTiNGKM, pour des perfectionnements aux appa- 
reih électriques de contrôle des signaux de chemins de fer 
et autres. 

(Extrait.) 

Pi. III. 

Dan» les appareils électriques de contrôle de signaux de 
chemins de fer ou autres, la rupture à un conducteur peut 
être la cause de fausses indications. 

Je vais d*abord étudier certains cas de rupture, particulière- 
ment en ce qui concerne les appareils pour signaux de che- 
mins de fer, et je ferai ensuite une description détaillée de 
mon dispositif de contrôle perfectionné. 

Supposons un sémaphore ou un disque d'arrêt relié à la 
station par un conducteur, et Tarrét signalé à la station par 
une sonnerie ou un dispositif de contrôle optique. 

Dans ce cas , la batterie électrique se trouve toujours à la 
station et, par suite de la rupture du conducteur, il se peut 
qu^en raison de Tappiication de la partie brisée du conducteur 
sur la terre, le circuit de la batterie se ferme; les appareils 
de contrôle indiqueraient, par conséquent, Tarrèt sans que le 
signal ait cessé d'indiquer la voie libre. 

En cas d'installation d'un conducteur de retour, installation 
qui parait être en grande faveur depuis quelque temps, il se 
peut que, par suite d'un accident qudconque, ce conducteur 
de retour vienne en contact avec le conducteur de contrôle; 
les appareils de contrôle entreraient par suite en fonctionne- 
ment à la station et donneraient des Indications erronées en 
ce qui concerne la position réelle du signal. 

Afin de remédier à ces erreurs, j'ai imaginé d'adapter à 
Textérienr ou à l'intérieur de l'appareil à signaux un Inter- 
rupteur périodique, de préférence à fonctionnement lent, 
destiné à actionner de temps en temps les dispositifs de con- 
trôle de la station, tels que sonneries, dispositifs de contrôle 
optique, etc. 

Le dessin représente à titre d'exemple et en vue schéma- 
tique le mode de communication d'un signal électrique 
éloigné avec la station. 

Le circuit commence en 1 , pôle positif de la batterie a, se 
rend^n 3 et 3 au dispositif de contrôle optique 6, puis en 4 
et 5 à la sonnerie e et enfin , au moyen d'un câble ou autre 
conducteur, en 6 à 10, à l'interrupteur d du signal; le circuit 
passe encore par les contacts 1 1 et i q et retourne finalement 
en i3 au pôle négatif de la batterie, au moyen d'un conduc- 
teur approprié de retour. 

Le dessin représente encore la ligne actionnant le signal et 
adaptée en x et enz au conducteur de retour. 

Lorsque le signal est amené dans une position de contrôle, 
les contacts 11 et la ferment le circuit de la batterie a et les 
appareils entrent en fonctionnement. 

Il est à remarquer que la sonnerie de contrôle n'est pas 
munie du dispositif d'interruption automatique habituel; dans 
le cas actuel , en effet ^ les interruptions du conducteur sont 
déterminées par l'interrupteur du signal. 

Cet interrupteur se compose en principe d'un marteau Neef 
dont la construction a été cependant modifiée en vue d'un 
fonctionnement suffisamment lent. 

J'ai adapté devant un électro-aimant c,iig,n, une armature/ 
portée par un ressort à lame et pourvue d'une tige métal- 
lique g avec contact de platine g*, tige formant avec l'arma- 
ture un angle droit. 

Lorsque l'appareil est au repos, le contact g' s'applique 



contre le conlact h' adapté à une tige de pendule h. Au mo- 
ment de la fermeture du conducteur, toutes les armatures des 
aimants qui se trouvent dans le circuit sont attirées; il en est 
de même pour l'armature / de l'interrt^eur, qui projette la 
tige de pendule extérieurement; les contacts sont par ce fait 
séparés et le circuit se trouve de cette façon intercepté. Lors- 
que le pendille h retombe, le circuit se referme et l'armature 
est de nouveau attirée. 
H est évident que le dispositif de contrôle optique et la 

sonnerie de la station seix>nt actionnés d'une façon conforme 

» 

au fonctionnement de l'interrupteur dp signal, puisqu'ils se 
trouvent dans un même circuit et qu'ils ne possèdent aucun 
dispositif d'interruption automactique, ainsi qu'il a été dit ci- 
dessus. 

Le contrôle est ainsi réalisé, non pas par l'apparition d'an 
disque rouge comme signal optique ou par une sonnerie ra- 
pide, mais par l'apparition et la disparition intermittentes 
d'un disque ou par une sonnerie interrompue par des pauses 
plus ou moins longues. 

En cas de troubles dans la ligne entre le signal et la station , 
par exemple au point y, fig. i, la section de la li<ine depuis 
1 à 5, y se ferme et les armatures daUs la sonnerie de con- 
trôle c et dans le dispositif b sont attirées et restent dans 
cette position , puisque l'appareil qui imprime le mouvement 
d'oscillation , c'est-à-dire l'interrupteur d, se trouve logé dans 
lé signal même , ne reçoit donc aucun courant et re^e inactif. 

Le dispositif qui vient d'être décrit permet, par conséquent^ 
non seulement de signaler si la voie se trouve libre ou oc- 
cupée , mais encore il signale d'une façon automatique la rup*- 
ture du conducteur, ou toute autre cause de trouble pouvant 
avoir mêmes conséquences. 

En effet, lorsque la voie est libre, les appareih de contrôle 
n'entrent pas en fonctionnement, et, dans le cas contraire, 
ils reçoivent un mouvement d'oscillation ; lorsque les conduc- 
teurs viennent accidentellement en contact, les armatures sont 
attirées. 

Afin de rappeler d'une façon précise à l'esprit la signifie»* 
tion de cette dernière position des armatures , le disque de 
contrôle porte comme inscription le mot trouble, 

La construction de Vintenupteur peut varier de toute façon 
appropriée. Afin de remédier au déplacement préjudiciable 
des parties mobiles , inconvénient qui se produit particulière* 
ment en hiver pour une raison ou une autre, j'ai imaginé un 
nouveau genre d'interrupteur à fonctionnement lent, dont la 
particularité consiste dans l'application d'une tige de pen- 
dule h, maintenue d'une façon mobile par un ressort à lame, 
et qui, dans la position de repos, se trouve en contact in- 
direct en g' et h! avec l'armature f. 

Lorsqu'un courant électrique entre en 6, il parrgfurt les 
bobines de Télectro-aimant e, passe en 8 dans le support de 
l'armature, se rend par le ressort à lame à l'armature/ et 
vient par la tige méûillique g, au contact g' qui, au repos, 
s'applique contre le contact h*; le courant se' dirige ensfiité 
par le conducteur du pendule h au point de suspension g de 
ce dernier, puis à la borne 10, d'on il retourne à la batterie 
par le circuit, indiqué au cours de ce présent mémoire. Pen- 
dant l'attraction, l'armature de fer s'approche de l'éiectro-ai- 
mant avec une vitesse croissante; il en résulte que le pendule h 
se trouve d'abord entraîné , puis est projeté plus loin en vertu 
de son inertie, au moment où l'armatore vient en contact 
avec l'élcctro-aimant e; le contact entre^' et h' se trouve par 
ce fait interrompu. 

Après la rechute du pendule, le même jea ae répète. Il est 
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évident que, de cetfe façon, la ferroetare du circait sera ii>- 
terrompiie par des pauses fhxs longues qci*à f aide du marteau 
Neef àctneriement en usage. 

Celte particalarilé présente un double avantage : en effH, 
les parties de contrôle osciflantes fonetionnent d*une façon 
régolière, et, d*antre part, les pfles électriques subissent une 
usure bien moindre. Notre disposition permet de rettiplaeer 
les éléments de cufrre et de zinc excessivement coûteux par 
les piles au manganèse du système Leclancfaé. Notre iostailla-> 
tion présente également l'avantage de réduire au minimum 
la sonnerie monotone dans les gares. 



Brbvkt n* 305307, ea date du st avril i8j^, 

A MM. Walleb et Manville, pour des procédés et ap» 
pareils perfectionnés pour recueillir et distribuer Vélectricité 
servant à la propulsion de tous véhicules. 

(EtinM.) 

n III. 

Cette invention est relative aux systèmes de traction élec- 
trique dans lesquels le ou les wagons recueillent les courants 
par un contact à frottement ou à roulement, au moyen d'un 
ou plusieurs conducteurs placés dans toute la longueur de la 
ligne, et ^e a pour objet, avec la construction de Tappareîl, 
des dispositif au moyen desquels, pour un système de trac^ 
tion électrique à conduit souterrain , on obtient des avantages 
dans le prix de revient , la simplicité de construction , fentre- 
tien et les réparations; on obtient, de même, Tisc^ation et la 
régularité constante du contact électrique d*une manière plus 
parfaite. 

Notre invention peut également s'appliquer dans les en- 
droits où un conducteur seulement est placé k partir de la 
station génératrice, le rail s^employant comme retour, ou, 
lorsqu'on emploie deux conducteurs de potentiel opposé, ou 
encore quand on se sert de deux conducteurs dans le but dé 
diviser k ligne en sections, ain de rattacher les locomoteurs 
en circuit de série. 

L'invention fait particulièrement réOérenee aux détaib më* 
caniqnes, et elle peut s'appliquer à tout procédé connu pour 
distribver l'électrieité à partir d'une stetion centrale, dans un 
but de propulsion des véliicules. 

Notre invention se rattache particulièrement à des perfec^ 
tiomiements dans les points suivants : 

1* Dans le procédé de support des conducteurs; 

a* Dans des procédés ayant pour objet de rendre ces sup- 
ports flexibles ou mobiles; 

5* Dans des procédés pour isoler ces supports du poteau, 
montant ou antre dispositif les rattachant è la terre; 

4* Dans des appareils permettant de maintenir une tensioA 
convenable sur les conducteurs, sans nuire au passage d'un 
balai ou autre dispositif oolleoteur; 

5* Dans des procédés permettant d'avoir un accès facile aux 
ceviducteurs, isc^teurs, supports et autres appareils, quand 
ils sont placés dans un tube ou conduit, au-dessous de la 
surface du sol, et faciliter la pose, l'enlèvement et le renou- 
velleraent de eea coodueteors, ladateurs, supporte ou autres 
appareâs; 

6* Dans la forme des balais ou autres dispositifs s'appli- 
quant plus spécialement aux tramways ou autres chemins de 
fer, aux endroits où le courant est recueilli par un ou plu- 
sfieort oendueteum, placés sous le niveau des raib ou des 



véhicules, comme par exemple dans un conduit ou tube dis- 
posé sous la surface de la voie; 

7* Dans des dispositifs pour permettre aux balais ou collec- 
teurs d^ètre guidés aulomatiquement dans l'un ou l'autre 
branchement du conducteur, ou croiser un autre conducteur, 
comme par exemple aux points de croisements, changements 
ou jonctions; 

8* Dans un procédé ayant pour but de faciliter la jonction 
d'un système de conduit, avec un système où Ton emploie 
des conducteurs placés en dessus. 

■ Nous allons décrire en détail les diverses parties de notre 
Invention, et, afin d'ètt>e mieux compris, nous la décrirons 
conune s'appliquant è un tramway de rues, routes, etc., où 
le conducteur est placé dans un tube ou conduit, au-dessous 
du niveau de la chaussée, et où le courant arrive d'un con- 
ducteur aux moteurs disposés sur les voitures ou véhicula de 
tramweys, au moyen d'un ou plusieurs bras collecteurs ao- 
tionnés par le véhicule et passant par une ouverture ou rai- 
nure étroite de la surface de la voie, laquelle donne accès au 
conducteur, d'un bout à l'autre du tube ou conduit. 

Le conduit pei|t se placer au-deasous de IHm des rails de 
tramway ordinaire ou entre ces rails, ou encore sous la voie 
en dehors des raib. 

Bien que nous décrivions notre invention en relation à des 
conducteurs souterrains, nous désirons faire comprendre que 
bien des détails peuvent également s'appliquer à un système 
de conducteurs aériens. 

Fig. 1, coupe de la voie représentant le conduit et les sup^ 
ports en élévation , ainsi que le collecteur et le conducteur en 
élévation et en coupe. 

Fig. a, coupe du conduit et du cdlecteur muni de deux 
séries de conducteurs. 

Fig. 3, élévation de la figure i. 

Fig. 4, forme de support rigide pour des courbes et usages 
analogues. 

Fig. 5, vue latérale du même support 

Fig. 6 et 7, deux vues du dispositif servant à entretenir ou 
maintenir une tension convenable sur le conducteur flexible. 

Fig. 8, plan du collecteur. 

Fig. 9, vue d'un fourgon et d'une voiture de tramway, se 
rattachant ensemble sur une section de ligne où un système 
souterrain et un système aérien se rencontrent. 

Fig. 10, plan de la disposition des rails, conduits et con- 
ducteurs aériens d'une jonction ou croisement de cette nature. 

Fig. 11, coupe de la figure 8. 

Fig. 13, plan d'un croisement ou évitement représentant la 
disposition des fixations des conducteurs et relations élec- 
triques des mêmes parties, permettant au collecteur de passer 
à l'un ou l'autre branchement de la ligne. 

Fig. i3, vue latérale des collecteurs, montrant la dis|>osition 
des surfaces collectrices. 

Nous mettons notre invention en pratique en employant un 
couducteur flexible A que soutient un support convenable dé- 
crit plus loin dans un conduit B, d'où te courant peut être 
recueilli d'une manière analogue à celle qui a lieu lorsqu'oti 
emploie des conducteurs aériens. 

Le conducteur flexible peut être d'une section suffisam- 
ment petite, pour pouvoir se prendre et se pbcer dans le tube 
ou conduit, par la rainure C de la voie. 

Nous pratiquons des ouvertures dans les conduits h des 
ôuveriures qui coïncident généralement avec iek longueurs dû 
rail à rainure, ces ouvertures étant protégées par le couvercle 
mobile E, fig. 1. 
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Daat ce» ouvertures et sous le ibod du couvercle , jaous pU- 
çons un isolateur ou séparateur, qui est de préférence un iso- 
lateur a huile 6xé à la partie latérale ou bâti , 4e manière à 
pouvoir 8*eii&ever ou se renouveler lacilemeut. Noua rattacbooa 
à cet isolateur le support du conducteur. 

Lorsqu'on applique notre îuvealion a une ligne de tramway 
qui est droite, l'isolateur peut se rattacher à la iMirro a, qui 
porte dans les évideuients b des coussinets qui supportent les 
rails à rainures* 

L'isolateur C est monté sur cette barre a, en ayant un bras 
de forme convenable D qui fiiiC saillie dans le tube «et -sur 
lequel porte le conducteur, mais sans s*y rattacher, ou par 
lequel ce conducteur s*enfîle, ou encore auquel il se ratr 
tache. 

Le dispositif collecteur F, dont il est question plus loin, est 
actionné par la voiture de tramway, et il est monté à un ni- 
veau qui lui permet de passer an-dessus du bras de support i>, 
en élevant le conducteur. 

Après le passai du collecteur, le conducteur tombe de 
nouveau sur le bras D ou, après avoir été élevés ensemble, le 
bras retombe à sa premièoe position. 

Nous avons reconnu qu'il était nécessaire de fixer le con- 
ducteur à certains intervalles. 

Nous employons généralement « à cet effet, le dispositif 
représenté fig. 4 et 5, où nous plains deux is<^teuvs c» 
ensemble et parali^es à la ligne centrale du conduit. Une 
traverse e porte au-dessous et entre ces isolateurs, sur un 
support convenaUe / qui y est monté. 

Sur la traverse e s'articule un bras mobile g, qui est cintré 
de manière que le conducteur s'assujettisse^à son autre extré- 
mité, sans venir dans la voie de passage du collecteur. 

Aux endroits où il est nécessaire de poser le dispositif de 
fixation , de manière à pouvoir résister à l'effort exercé sur la 
traverse à un plus grand degré, nous employons, en plus des 
isolateurs ou pour les remplacer, des isolateurs latéraux, de 
manière qu'ils soient plus directement dans ia ligne d'effort, 
en pouvant résister ainsi à celui que reçoit ladite traverse à 
u» plus grand degré. 

Cette disposition sert à retenir le conducteur à son niveau 
normal, soit à\ comme il est représenté par les lignes ponc- 
tuées, fig. 4f sauf pendant le passage du collecteur, quand il 
peut être élevé dans un sens radiât 

La hauteur du conducteur au point le plus bas est repré- 
sentée en À*, fig. 1. 

Le bras g, pouvant tourner librement dans la traverse du 
di^^tif de fixation déjà décrit et n'ayant qu'un mouve- 
ment d'élévation « maintient un effort «mstant sur le con- 
ducteur. 

Nous employons cette disposition ou une autre qui lui est 
analogue^ pour bien retenir le conducteur au centre du tube 
lorsque le conduit est courbé suivant le sens du tramway. 

En supportant le conducteur autour des courbes, dans cer- 
tains cas, nous ne rattachons pas néc^essairement ce conducr 
teur d'une manière rigide au bras d'élévation ^, mais nous 
lui laissons un libre mouvement dans le sens, de sa iongueuç, 
en lui empêchant tout mouvement latéral au moyen de ce 
"bras jf. 

Aux endroits où il est nécessaire de fixer le conducteur, de 
manière qu'il puisse être retenu entre se& supports à une loo^ 
gueur constante, malgré toute contraction pu dilatation due 
au changement de température ou autrement,. nous em- 
idoyons les dispositions suivantes : . 

Au lieu de rattacher rigidement le conducteur au bns f^ 



comme U est représenlé fig. 4 et 5, nous le menons autour de 
poulies h, h', comme il est représenté %. 6 et 7, disposées 
sur le bras e, puis nous le faisons passerpar un céiilet h^ pra- 
tiqué dans l'axe de ce bras et sur.une autre poulie h\ laqudle 
est placée de ia^n que, lonquB le bras ^ dana sa positiop 
normale ou abaisséet le conducteur porte en ligne droite^entre 
les poulies A', à'. 

Nous rattachons ensuite au conducteur le poids L, d'un 
ressort isolé, de manière à y lentreftenir un effort constant 

D'après la disposition des poulies et des <eillets 4*, il est évi- 
dent que le passage du ooUecteur, em élevant le conducteur, 
ne change pas la hauteur du poids L ou la tension exercée 
sur le ressort, car le conducteur passant par Taxe de rotation 
y est radial, et, par conséquent, le mouvement radial du bras 
courbe un peu ce conducteur à Taxe, sans en changer la lon- 
gueur entre les poulies. 

Dans certains cas^ au lieu de mener le conducteur lui- 
même autour des poulies hj h' et A', nous rattachons une 
chaîne ou un câble en corde de boyau ou autre matière con- 
venable, de manière à conserver une grande flexibilité, le cir- 
cuit étant complété au moyen d'un pied métallique li, l*ex- 
trémiié d'une section du conducteur 4'y rattachant rigidement 
et l'extrémité de l'autre section de oe conducteur (aisant un 
contact de firottement avec luL 

Pour chaque conducteur, niMU employons généralement 
deux collecteurs E placés à une distance convenable en partie, 
afin d'empêcher tout risque d'étincelles dues au collecteur éli- 
sant un mauvais contact par suite des inégalités de la course 
et en partie pour faciliter le passage du collecteur a un con- 
ducteur de branchement, comme un évitement ou un croise- 
ment, par exemple. 

Nous fixons, dans ce cas, le cable à deux endroits, an 
moyen de Tun quelconque des dispositifs de fixation déjà dé- 
crits, en laissant un jour ou intervalle entre ces points de 
fixation , comme on le voit fig. i3 , c'est-à-dire de 5 à T ou de 
SàT'^ d'une longueur moindre iqpoe la distance comprise entre 
las deux parties du collecteur F, se rattachant à la voiture de 
tramway, comme on le voit fig. la, la continuité électrique 
du circuit étant maintenue au moyen d'un oondSK:teur indé- 
pendant placé en toute position convenable, sans Véfre né- 
cessairement dans le conduit lui-même, mais de manière a 
ne pas venir en contact avec le collecteur à son passage. 

La pièce qui rattache le conducteur au* bras 4e fixation on 
bras g est formée de manière • à iaciltter le conducteur à fiiire 
contact en passant le jour ou intervalle, comme il est repré*- 
sente fig. 7. 

Une disposition analogue peut s'appliquer quand des con- 
ducteurs de potentiel opposé ont à se croiser l'un Taulre. 

Le bras collecteur que nous employons en forme 4e queue 
se rattachant à la jroiture de tramway ou au (ourgonH ^ de 
tonte- manière convenable, suivant le cas, a une épaisseor 
voulue .pour passer facilement par la xainure de la voie^ Le 
centre de cette queue est preux, et nous y plaidons un condno- 
teur« 

Ce conducteur est isolé par des bandes «.psrtaot des pla- 
ques latérales du collecteur^ lesquelles peuvent être en fer au 
en acier. 

Le collecteur lui-même est une irfaque Q en Ibrme de U« 
de V ou autre convenable, ayant de préférence une pîè^ 
d*usure amovible P en métal doux ou. autre matière conduc- 
trice équivalente, de manière à apporter aussi peu d'usure 
4ue possible sur le conducteur. 

Ce collecteur se rattache, par des.vts ou autres dispoaiti£i 
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d*altMlie, à «m séparaCeor ô«i îK^tenr r, en matière non* 
eotidnetrice* 

Le rattachemeail qtM nous pntiqooi» entre Te j é pd rg tcqy et 
la quene est de préférence dans la forme représentée dana lea 
diverses coupes de cette quMs^, fig. ^, ii et isp, c*est4-dlre 
en crocliet ou née de ekien ]»» fertenement iié dans le sépanr^ 
tear r sur le collecteur, passant par «ne raimife de la qiieoe 
et tombant jusqu*à ce qae son extrémité crochne s*engage 
derrière Tautre côlé de k. cpyw. 

Cette disposition a ponr objet qne le collecteur puisse se 
détacher de la queue et s^enlever par Tune des ouvertures de 
la Yoie , et que cette queue puisse alors se retirer, puis s>n- 
lever par la ninure. 

La relatienr ëleotrique se fait entre le condo c te o t Î9olé m, 
éma la queue et te eolleetenr O, sa moyen d*ùn retoort êf et 
d^one plaque o*, de sorte que cette reiatloa éisctrique a Keu 
automatiquement quand le collecteur est accroché sur la 
queue. 

Lorsque ncpCne inventSon s^appKque à un ^slèmeilelrmnwajr 
placé de maniera que des condodeun aériens puissent s*em-' 
plojper p^Mbmt «ne certaine partie de la roule, sabs peuffoir 
Tèlre dans toule sa longueur, coeame idrsqu'u» tramway, par 
eaemple, est en partie sur un plateau et df antre part sur sne 
route i^us élevée, noua prendns les dibpositiens suivantes : 

Au lieu de faire porter les collecteurs sur la voiture de 
tramway, nous les faisons porter sur des trucs ou chariots in- 
dépendants, qui peuvent être munis de sièges pour les voya- 
geurs, s'il est nécessaire. 

La iroîtnre de tf amway principale est analqgwe à celle qu'on 
emploie ordinairement avec de» coadatctenrs aériana qui aoMl 
munis de moteurs et de leurs bras collecteurs. Lorsque le 
véhicule voyage sur la partie a conduit de la voie, comme il 
est représenté fig. 9 et lo, le chariot y est couplé mécanique- 
m^ et d'une manière éieotrique par fun quelconque des 
dispositifs de couplage bien comms, et, en atteignant le ce«K 
mencraEient du système aérien , le chariot se découplé et le 
bras oollectenr placé sur le véhicula est amené en contact ai^ee 
le condncleur aérien. 

Le chariot peut alors se rattacher à un véhicule de retour, 
passant de la section aérienne de la ligne à k section â con- 
étàU 

Ainsi que le montrent les igures>9 et 10, on remarquer» 
qœ le conducteur aérien se- termine en n* et que le conduc" 
tew aéÉistt se termine en a\ de ananière que les deux sya- 
tèmes se recouvrent Tun l'autre pendant la distance de e^ 
â«*. 

En admettait qu'une voitune de tramway y et un wagon- 
net c', en atteignant la jonction des deux systèmes, se déta- 
chent mécaniquement et d^nne manière électrique, le véhi- 
cule h' peut coptiiw w ff sa course sur la section de la ligne 
ayant les conducteurs aériem , en y kisant contact au moyen 
du bras coileeteur W. 

Le wagonnet c' peut alors se placer à la ligne de pMeau 
et se rattadier à une autare* voiture de tramway retournant le 
long de Iftsectfkonà cèndueteur sonlerrain. 

En vertu de ces dispositions, notre système peut s'appliquer 
en relation à tènt ^tftènie aMen déjà existant, sananécesailer 
le changement du matériel roulant en usage. 



Brkv£t n* 305560 , en date da 8 mai 1890» 

A la Société française in* études et d*ehtbepri9e8, 

pour un système perfectionné de pose des voies de tramways 
avec les chaussées pavées en hois. 

(Extrait.) 

PI. If, fig. 1 à n. 

€ette invention a pour objet un système perfectionné de 
posé des voies de tramways qui convient particulièrement aux 
chaussées pavée^ en bois; ce système permet, en effet, de 
maintenir toujours presque au même niveau la table de rou- 
lement des rails et les pavés qui sont contigus aux rails, de 
manière à éviter lels diocs qu'éprouvent les roues de voitures 
iorsqu*efles rencontrent les rails en circulant sur la chaussée. 
On supprime ainsi non seulement les inconvénients qui ré- 
sultent de ces chocs pour les véhienles ordinaires, mais en- 
core on évite les ébranlements qu'^rouvent les rails et la 
v^oie tout enfière et les altératfons qui en sont la consé- 
quence. 

Nous allons décrire, à titre d^exemple, l'application de 
notre système à la voie Marsillon et à la voie Brocca. 

Fig. 1 et 3; coupes transverside et longitudinale d'un cété 
de la voie Marsillon à fendroît d*un support, lorsque la voie 
et k éhaussée psrvée sont neuves. 

La voie et la chaussée reposent sur une couche de béton B, 
qui est recouverte d'un enduit E, excepté à Fendroit des sup- 
ports ou coussinets 5. Ces derniers sont posés et encastrés 
^ns le béton, de manière qtie la plate-forme affleure la sur*- 
face supérieure de l'enduit. 

Les coussinets présentent au milieu un corps surélevé a, 
contre lequel on appuîe les émx nais >iarsitton R en les 
maintenant par un boulon 6. 

Les rails reposent sur le support par l'intermédiaire de 
cales en bois C avec interposition d'une plaque de Kège /. Ces 
cales C ont fa même épaisseur que les longrines goudron- 
nées L qui se trouvent sous tous les rails , comme le montre 
la coupe transversale entre les supports, fig. 3. On chasse entre 
les deux rails R, fig. 9, du sable s qu'on recouvre d\in couRs 
ëe ciment c. 

Où remarque qtit les cales C qui sont sous les raib- soni 
retenues latéralement par les nervures d. C'est contre ces 
nervures et contre les côtés des longrines, qui sont d'ailleurs 
en prolongement et au niveau des Ibces latérales des cham- 
pignons des ra^, qu'on appuie les pavés P de la première 
rangée de pavage, d'un côté et dé l'autre des rails. 

L'entretoisement des deux files de raib est obtenu au moyen 
d'enfretoises e dont les coudes des extrémités pénètrent dans 
des œik de boulons /. De cette ftiçon , lès entretoises ne sont 
pas noyées dans le béton , mais simplement posées par-dessus , 
ce qui shnpMe beaucoup le travail de réparations. 

Le vide que présente le corpé surélevé a du coussinet est 
tel, que le boulon b qui retient les rails , et qui se trouve élevé 
dttns tes figures 1 et q , peut descendre au fond de ce vide 
lorsqu'on enlève les cales, comme on le voit fig. 4 6t 5. 

On peut aussi employer la disposition représentée dans les 
figures 6 à 9. 

Fig. 6 à 7, coupes transversales , lorsque le pavage est neuf 
et lorsque les cales sont enlevées. 

Fig. 8, fikn de la figure 6. 

«g. 9, coupe par i-a , fig. 6. 

On fait reposer les rails sur des cales mobiles C en dessous' 
(fesquelles est une pièce de tôle de fer ou d^acier ( , en contact 
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avec ie béton. Dans ce système, le coussinet est supprimé et 
remplacé par une simple fourrure x pour maintenir Técarte- 
ment du rail et du contre-rail. 

L'entretoisement a lieu au moyen d'une entretoise e qui se 
boulonne au rail; un œil o, plus grand que le boulon, est 
pratiqué dans lentretoise pour permettre de descendre le rail , 
Tentretoise restant fixe. 

Le même système est applicable à ia voie système Brocca, 
fig. lo à 13. Le rail Brocca £ repose dans une gorge ménagée 
dans ie béton, avec interposition de cales C. On remplit de 
sable $ jusqu au niveau de Tenduit E, Les rails sont réunis 
par des enlretoises boulonnées e, noyées dans le pavage en 
bois. 

Pour permettre les réparations sans qu*on ait à défaire 
coqiplètement toute la cbaussée, l'entretoise est en cinq 
pièces* la barre-entretoise e et quatre branches coudées ^, qui 
se boulonnent, d*une part, avec la barre e, et, d'autre part, 
avec le raiL De cette façon, on n*a pas besoin d*enlever la 
barre principale e.pour retirer un, rail ou faire une réparation. 
Au bout de cinq ans de service, on retire les cales C et on 
descend le rail à fond; le niveau.de sa table de roulement est 
alors iV. 

Les ouvertures h» qui servent au passage des boulons d*en- 
tretoises, sont allongées pour permettre à volonté la pose du 
rail sur cales ou à fond, sans changer la position de Tentre- 
toise. 

Les rangées de pavés en long ont pour but de diminuer 
Tefifet de la poussée du bois sur les rails en la régularisant ; 
le chanfrein a pour but de faciliter la circulation des voitures 
transversalement aux rails. 

i"* Addition en date du 8 octobre 1890. 

(Extrait.) 

PI. IV, 6g. i3 à 16. 

Nous avons apporté, dans rétablissement des voies de tram- 
ways, des améliorations que nous venons consigner dans la 
présente addition. Ces perfectionnements ne changent rien 
au ; principe du système, qui consiste à maintenir presque au 
même niveau la table de roulement des rails et la surface da 
pavage, grâce à Tinterposition de cales entre les rails et le 
béton. 

Npus solidarisons les raib avec le dessous en béton au 
moyen de crampons clavetés qui s'appuient, d'une part, sur. 
une entretoise des ridls,et s'accrochent, d'autre part,, à dea 
supports à base élargie constituant des sommiers encastrés 
dans le béton. 

Cette disposition perfectionnée est représentée en coupe 
transversale, ûg. 1 3, et en coupe longitudinale, fig. i4* 

Fig. i5, plan d'une fraction de voie. 

Les deux rails Marsillon A reposent sur une cale en bois C 
avec interposition d'une plaque de liège /. Ces cales s'étendent 
dans presque toute la longueur des rails; elles n'existent. pas 
à l'endroit des supports ou sommiers S, qui solidJarisept les 
rails avec la couche de. béton sous-jacente B, 

Pour obtenir cette solidarité entre les ri^ils et le béton , nous 
disposons entre les rails une entretoise a qui appuie par ^^ 
extrémités sur les ailes des rails; celte entretoise est percée 
d'un trou pour livrer passage à ia tige h du crampon, dont la 
tète en croix appuie en dessous des nervures ci du sommet 
d'un support ou sommier S, Celui-ci a une embase élargie, 
noyée dans le béton extérieurement et intérieurement. 

La tige h du crampon re^it une clavette à qu'on chasse 



au-dessus de l'entretoise a. L'eataUle e qui reçoit la clavette 
est allongée pour servir encore dans le cas où on enlève les 
eales en b^is C. On.met,.dans ce cas, une cootre-daveite au- 
dessus de l'entretoise a. 

Comme on le voit fig. i5, nous disposons généralement des 
sommiers S de chaque côté des jonctions de rails et au milieu 
de la longueur des rails. 

3* Addition en datte du 18 juin 1891. 

(Extrait.) 

PL IV, fig. 16 et 17. 

Nous venons décrire, dans cette addition, l'application de 
notre système de pose des voies de tramways avec ie rail du 
système de M. Brocca. Cette appUcatîon.est montrée en coupe 
v,erticale^%. id, et en plan, par une coupe de l'âme du rail, 

fig. 17- 

Le rail Brocca R repose, comme précédemment, sur une 
cale en bois C; la solidarité du rail avec la couche de béton B 
est obtenue au moyen de sommiers ou cloches S, qui alter- 
nent de chaque côté de l'axe du raiL Un crampon 6, dont ia 
tète appuie en dessous de la nervure c, a sa lige qui passe 
dans un trou e du patin ; une clavette à est chassée au-dessus 
de la rondelle a, dtont la fiace inférieure a l'obliquité du patin 
du rail. 



Brevet n* 306009, en date du a juin 1890, 

A M. SPEiCMMB, pour des perfêcilionnemenU taac atsem- 
hiages pour voies de ekemins de fer. 



(Extrait.) 



PLJV. 



Cette invention se rapporte a certains perfectionnements 
dans la catégorie d'éclisses de chemins de fer, dans laquelle 
le bord inférieur de la partie aupérieuce ou. verticale des 
éclisses est pourvu de plaques doubles disposées de manière 
à tenir engagés les bords supérieur et inférieur du patin du 
raiL 

L'objet de cette invention est d'assurer un joint. pour rail 
de chemin de fer plus rigide, quoique élastique, joint au 
moyen duquel un lourd convoi de chemin de fer peut drcuier 
avec plus de douceur ou, sans chocs, bien mieux qu*aveic les 
joints actuellement en usage. Il donne une assise plus du* 
rablct plus de fixité et plus d'adhérence auK traverses de la 
voie, il permet l'ajustage avec certitude et facilité; enfin, il 
offre d'autt*es avantages et résultats, ainsi qu'il sera explkpié 
ci-dessous. 

L'invention consiste eo une éclisse perfectionnée dont tes 
parties sont arrangées et combinées d'uae manière partioi- 
iière, substantiellement conmie il est décrit 

Fig. 1, perspective d'un assemblage portant mes perfection- 
nements. 

Fig. a, vue par bout du môme assemblage, dans ie butde 
mieux montrer certaine partie du perfectionnement. 

Fig. 3, section suivant j?a; ,.fig.. i« 

Fig. 4,. perspective d'une éclisse de la construction mour 
trée fig. a. 

a, rails. 

a, champignon. 

a*, àme. 

<i', patin. 

6, éclisses pour réunir les extrémités des raib. 
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c » iMNiions ponr fixer ces ëcUsses aux rails de la manière 
ordinaire. 

L'ëcliise se compose de parties verticales h\ ayant des sur- 
faces opposées inclinées h^ à leurs bords sapérienr et infé- 
rîenr et disposées pour s^appnyer respectivement avec les sur- 
ftices correspondantes «*, a* du champignon et du p^tin du 
raS , des espaces (/ étant laissés et ménagés en vue de Tnsure 
qui se produit. 

A la partie inférieure des parties verticales, ces derniers 
sont pourvus d'une double plaque ¥ ayant un espace donnant 
du jeu entre les différentes parties de celui-ci, dans lequel 
espace le patin du rail est assis. 

Les parties de celte double plaque reposant contre les bords 
supérieur et inférieur du patin forment ainsi support, comme 
il est montré, et augmentent conaéqnemment la force de l'as- 
semblage, soit latéralement, soit vôrtioalement. 

Les sar&ces 6* ont le même degré d'inclinaison , laquelle 
est sirfSsante ponr perme ttr e A la partie verticale 6' d'être 
pr essée entre le champignon et le patin , l'usure étant reprise 
par le serrage du boulon de temps en temps, et cependant 
aucune de ces surlaces ne s'approche d'une ligne verticale; 
tout au contraire, elles s'approchent davantage d'une ligne 
hornontale ou plane; de cette manière, le champignon a' 
peut rester fixe sur le siège supérieur, sans aucune tendance 
matérielle à forcer la partie verticale extérieurement et aussi 
de faire lever le patin de dessous k^ de la double plaque, de 
sorte que la surface supérieure de celle-ci ne reak^ pas appayé« 
contre le côté de dessous du rail. 

Le serrage de la partie verticale 6', entre le champignon et 
le patin , et le serrage du patin entre les parties formant jeu 
de la plaque ¥^ contribue à donner beaucoup de solidité et 
de rigidité an rail, de sorte qu'un train lourd peut le par- 
courir avec plus de douceur qu*avec les moyens en usage 
actneUement 

Par suite des surfaces o^ 6* et a* 6* qui egdstent de chaque 
côté du rail et de l'uniformité de l'angle qu'elles font, l'un et 
l'autre étant dans des plans presque horixontaux, ainsi qu'il a 
été mentionné, quand le lourd fardeau ou poids d'une loco- 
motive approche de l'extrëoMté du rail, k tendance naturelle 
de celui-ci est de fléchir de haut en bas; la surface inclinée 
inférieure s'oppose à cette tendance et affecte également la 
swface supérieure inclinée qui lui est opposée, et empêche la 
flexion de la semdie inférieure 6*; en d'autres termes, eHe 
empêche cette dernière de prendre une position inclinée, 
c'est-à-dire en dehors d'une ligne paraUde au rail ; de cette 
manière, son efficacité, en donnant de la sc^dité aux parties 
de f assemblage, est augmentée, et ki tendance des parties à 
se déplacer et prendre du jeu par les vibrations violentes et 
répétées des roues du train est notablement diminuée. 

Je sais que des semeUes ou supports pour le fond des rails 
ont été employées combinées avec des parties verticales por- 
tant des surfaces opposées pour tenir engagés les côtés des 
raib, mais ces surfaces opposées n'avaient pas uniformément 
le même degré dlncHnaison ni n'étaient approximativement 
horizontales, comme celles qui ont été décrites ci«dessos, 
mais la surface supérieure, sur le cfaanq>ignon du rail, était à 
peu près suivant un plan vertical , de sorte que le champignon 
du rail, en forme de poire, avait une grande tendance à près- 
ler les parties snpérienres de ces surfaces verticales séparé- 
ment et à soulever les plaques de dessous , étroitement rdiées 
avec ceHes^i, de sorte que leur efficacité à produire une soli- 
<ttlé continoe et durable était grandement réduite. 

Afin de permettre un ajustage parCsit et pour que la doubte 



édisse qui est pressée puisse être tirée et assise parfaitement 
en place sans difficulté, j'ai arrondi le bord de la plaque de 
dessons ^, comme il est montré en fr*, de telle manière que 
ce bord pourra se mouvoir sur les pentes a*, comme il est 
montré fig. 3 et 5. ou sur d'autres obstacles tels que le rail 
et la traverse, soit sur tous les deux, soit sur Tun ou l'autre. 

A la forme tournée ou courbe dans la double partie de la 
plaque h, je préfère faire venir un rebord IP, ûg. i et 3, pour 
permettre k la plaque d'être fixée aux traverses. 

Ce rebord peut être échancré, comme en 6*, pour recevoir 
les clous ou crampons. 



Brevet n* 30Ô0I0, en date du 5 juin 1890, 

A M. Feabey, pour des perfectionnements aux assemblages 
pour voies de chemins de fer. 



(Exlrmit.) 



PI. IV. 



L'objet de cette invention est de fixer d'une manière plus 
assurée Téolisse à la traverse transversale , pour empêcher le 
rail ou l'édisse de celui-ci de glisser, de réduire le coût de hi 
construction et de maintenir la voie en parfaite réunion et 
d'assurer d'autres avantages et résultats, qui seront éteblis 
subsUnti^ement ci-après. % 

Fig. 1, perspective montrant les parties de deux raib as- 
semblées par des édisses de ma construction perfectionnée, 
et montrant certaines encoches taillées en queue d'aronde, 
disposées pour recevoir certains crampons d'une forme par- 
ticulière. 

Fig. Q , vue par bout de la figure 1. 

Fig. 3, élévation d'un crampon disposé pour être employa 
en connexion avec les édisses. 

Fig. 4 « section du même suivant xor. 

Fig. 5, élévation d'une forme perfectionnée ou à préférer 
pour le crampon. 

Fig. 6, section suivant jy. 

a, rails. 

b, édisses pour reKer ceux-ci. 
e, traverses. 

d, boulons pour fixer les édisses aux rails. 

e, crampons pour fixer les édisses aux traverses et empê- 
cher le rail de glisser et maintenir l'édisse sur la traverse. 

Les édisses sont formées , comme il est plus clairement 
montré fig. a. 

b', parties verticales portant des surfaces supérieure et in- 
férieure qui viennent engager respectivement le champignon 
et la base du rail , ces sur&ces ayant le même degré d'incli- 
naison , mais inclinées en sens inverse, comme il est indiqué. 

6*, M, surfaces horizontales ou approximativement horizon- 
tales qui viennent engager les côtés supérieur et inférieur du 
patin , ces deux surfaces étant de même épaisseur et intégra- 
lement reliées au bord des patins. 

Quand la pièce formant les surfaces 6', 6^ est courbée pour 
embrasser la base ou patin , elle est pourvue d'encoches en 
qneue d'aronde /, fig. 1, et dans ces dernières sont enfoncés 
des tempons triangulaires e, dont les faces peuvent être 
planes et ajustées comme en ^, fig. 3 et 4, ou de préférence 
concaves comme il est nnmtré fig. 5 et 6. 

Par cette dernière construction , comme une plus grande 
surface de frottement est assurée et que des arêtes vives cou- 
pantes sont également assurées, il s'ensuit que le crampon 
étant enfoncé dans le bois de la traverse, la fibre sera cou- 
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pëe et refoulée de côté d*nne maDière régulière, suivant un 
contact de friction avec les surfaces bien plus parfaitement 
que par les moyens actuellement employés. 

Le crampon triangulaire forme avec Tencocbe/dans re- 
disse un joint ou assemblage en queue d*aronde , au moyen 
duquel Tédisse est maintenue en position , empêchant ainsi 
un glissement , ou un mouvement longitudioal du rail et un 
mouvement latéral , ainsi qu'il a été compris. 



Brevet n* 30Ô605, en date du 34 juin 1890, 

A M. GiLL, pour des perfectionnements aux appareils 
automatiques de signaux. 

(Extrait.) 

PL IV. 

Cette invention a trait à un appareil automatique de signaux 
et a pour objet le but suivant : 

Dans un système quelconque de signaux reliés entre eux, 
et destinés à être actionnés à distance, il est désirable de pos- 
séder des moyens permettant d'actionner un signal isolément 
et, en outre, d'avoir cette opération transmise d'une manière 
automatique à un point ou station situé à une certaine dis- 
tance et relié avec le signal. 

L'invention a donc pqpr but la construction de moyens 
simples et pratiques pour obtenir ces résultats. ^ 

Fig. I, coupe verticale d'un support de signal quelconque, 
dont le mécanisme est représenté en élévation. 

Fig. a , plan d*une portion de mécanisme actionnant le si* 
gnal. 

Fig. 3, vue et plan d'une portion de la partie de l'appareil 
à signaux chargée de la transmission du message de contrôle ; 
cette partie se compose d*un disque 5i en métal, dont les par* 
ties noires entourant le bord sont Êsiites de matière isolante. 
Il est facile de voir que , lorsque ce disque subit un mouvement 
de rotation avec l'appareil , une brosse métallique portant sur 
sa périphérie fermera le circuit de la ligne principale chaque 
fois que les portions métalliques entreront en contact avec la 
brosse , et que le circuit de la ligne prindpale sera intenoiUpu 
aussitôt que la brosse quittera lesdites portions métalliques 
et reposera sur les parties faites de matière isolante* 

Par le moyen de cette disposition , ledit appareil peut trans- 
mettre, lorsqu'il est actionné, un message de contrôle à la 
personne qui le fait fonctionner. 

Ce message, représenté ûg. 3 sur la périphérie du disque, 
signifie a3 danger, et a3 libre, en supposant que a3 soit le nom 
ou le numéro de la station. 

Fig. 4« diagramme montrant l'arrangement du mécnnisme 
de Tune quelconque des stations de signaux en même temps 
que kl manière dont elle «et reliée avec U ligne principale ou 
station centrale. 

Fig. 5, élévation latérale avec i'envdoppe extérieure en 
coupe montrant les parties de mon appareil pour actionner &e 
signal. 

Fig. 6, plan de l'appareil représenté 6g. 5» 

Fig. 7, vue de détail en élévation latérale, montrant la roue 
d'inertie de l'axe d'échappement, ainsi <pe la manière dont 
elle est reliée audit arbre. 

Fig. 8, vue de détail du mécanisme d'édiappement, laoae^ 
tnint les contacts électriques et leur assemblage. 

Fig. 9 , élévation vue par bord de l'échappement représen* 
tée partiellement fig. '8, montrant des portions du levier d'ar^ 
mature de réchappement, portant un long cliquet sur le bras 



supérieur, destiné à fonctionner sur la partie de la roue libre 
de contacts, et isolant ainsi ledit cliquet ainsi que le clîqueà 
inférieur fonctionnant sur la portion de la roue qui est pour- 
vue de contacts électriques. 

Fig. 10, élévation, vue par bout, de l'un des pôles de Télec- 
tro-aimant rétablisseur, montrant l'armature auxiliaire avec 
ses ressorts établissant le circuit, représentés fig. 4. 

Fig. Il, diagramme représentant l'appareil commandant les 
signaux, adapté à ime aiguille de chemin de fer pour l'ac- 
tionner* 

Le chiffire 1 désigne un support ou enveloppe de signal. 

Le signal indiqué par l'appareil a est monté sur un aii>re3 
ayant des coussinets appropriés et actionnés par le moyen d'une 
roue d'engrenage 4» s'engrenant avec une seconde roue sem- 
blable 5 portée par un arbre 6, actionné par une corde en- 
roulée sur un tambour 7 porté par ledit arbre; cette corde 
porte un poids 8. La roue 5 tourne librement sur l'arbre 6; sur 
cet arbre et sur le tambour est fixée une roue d'endiquetage 
9, reliée à la roue d'engrenage 5 pmt un cliquet 10 placé sur 
la roue 5, de sorte que la corde peut èlre enroulée sur le tam- 
bour sans mettre en mouvement TeDgrenage. Sur un arbre 3 
est monté un engrenage 12, avec lequd s'engrène un pignoii 
i3 sur un quart de la circonférence dudit engrenage. Solide- 
ment fixé au pignon 1 3 est un moyeu i4 ayant une cavité sur 
un point de sa périphérie 

Sur un autre point de la périphérie de ce moyeu i4 se trouve 
une entaille 16, et sur un support situé à proximité est monté 
un échappement ou armature angulaire 17, pourvu à l'une de 
ses extrémités d'une détente 18, s'endenchant avec une cavité 
i5; à l'extrémité de Tautre bras se trouve un crochet 19 dis- 
posé de manière à s'enclencher avec l'entaiUe a6, mais seule- 
ment après que le déclenchement de la délente 18 a permis 
un mouvement partid du pignon^ 

Un ressort ao actionnant l'armature d'échappement main- 
tient les diverses parties dans la positÎMi normale décrite. 

Logée sur un point approprié par rapport au signal , se 
trouve un mécanisme pouvant être désigné so» le nom d'orv 
rêt électriqaede combinaison, ûg. 4 à 6, au moyen duquel Tar- 
mature commandant le signal esk abaissée pour en permetftfe 
le fonctionnement 

Ce mécanisme se compose d'un cliquet mobile ai, consis- 
tant de préférence en une roUe Caite de matière isolante ayMit 
une série de contacts aa avec la auriace delà roue, reliés par 
le courant électrique, ainsi qu'avec les rapporte a3, sur les«- 
quels l'arbre ai* de ladite pièce ai est monîéi 

Un cohtact isolé a^ est également monté sur ladite pièce 
mobile et rdié électriquement au moyen du fil a5 à la spirale 
a6 d'un élec1ro*ainiiAnt, au moyen duquel l'armature 17 est 
actionnée 

Partant de cet électro-aimant, le fil a5 retourne à un pôle 
de la batterie h K Sur «m support quelconque approprié se 
trouve un levier 37 pourvu d'une armature a8<, et à l'une de 
ses extrémités de deux bras divergents 39 et 3o, dont r«B 
porte un arrêt à friction 3i, et l'autre un long diquet à lnc<- 
tion3a. 

Cet arrêt Si est^ destiné à empêcher 1* rotation de k pièoe 
mobile ai dans la direction indiquée (parla flèche a» loi»> 
qu'dle se trouve en contact , mais die penset sa rotaiion 
<kiBs la direction oontraire; dans ce but, il est de préférenoe 
monté à pivot et de forme excentrique. Le long diquet deAric^ 
tion 3a est monté de (a^n à prendre contact avec la pièce ai 
lorsque le levier d'armature 37, est attiré vers le bas par l*é^ 
leotrô^imant 37, mais reste anaeeptihle 4'ua meuvemsnt de 
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1 degré eatre les arrête 5a% 3a^, dans m position nomiale re- 
posant sur 3i\ et, par suite, permettant à la pièce ai d*a- 
va«oer de ce degré avant d*ètre arrêtée parle olîquet Sa en* 
trant en contact avec rarrèt Sa\ Par suite de k vibration de 
ce levier 27 sor son support 33, iesdits diquets on arrêts 
8*eiiclenclieiit altematîvemeQt arec la pièce mobile ai. 

Un mouvement progressif peut être imprimé àcette derniers 
par «m ressort en nsage dans dirsrs instruments éiectriqoes, 
tandis cfn'mi aimant 36, foactiomMni s«r une annat«rè 36, 
loi donne un mouvement dans le sens coatraire. Cependant, 
an lien d*Qn ressort destiné à faire ts«rna*la pièce ai dans 
une direction, j ai représenté un électro-aimant 34 fonction'^ 
nant sur une armature 36*, dont le circuit est contrôlé par 
Tarmature auxiliaire 47 de T électro-aimant 35 et des pièces 
établissant ie circuit, fig. 4. 

Sur Farbre ai* se trouve également montée à friction une 
roue d'inertie al^ destinée à empêcher le mécanisme de Té- 
chappement de répondre trop facilement à Taotion de Télec- 
tro-aimant 34* Le levier a7 est actionné par un aimant 37. 

A proximité de la pièce mobile ai se trouve montée sur un 
support approprié une placfue de contact flexible ou élastique 

38, reliée comme suit: depuis k batterie L B, au moyen du fil 

39, puis par la fente 39* au contact 4i, à travers rarmature 4a 
d'un rekis B, logé dans la Mgnedu circuit principal désigné 
par L, puis par un fil 3^* à l'aimant 3i, et enfin par un fil 60 
i Tautre pôle de la batterie. 

La ligne prinqjpale est reliée absolumeut de la même faoon 
à toutes les stations locales en passant simplement à travers 
un relais B pour chacune d'elles. Il est clair que, lorsqu'on 
expédie un ordre par k ligne principide, depuis la station cen* 
tr^ ou station de contrée CS, rarmature 4a de chaque re- 
kis entrera en fonctionnement et fermera le oirouit de chacun 
des éleetro-annants 37 de k manière indiquée. 

Les cositacts aa sur k pièce mobile ai sont disposés sur 
ceUe dernière à certains ialervakles correspondant à une oom^ 
binaisoB déterminée de pulsations électriques longues et 
brèves, expédiées par k ligne principale* Chaque pulsalkm 
ferme le circuit de Télectro-aimant 37 de k station locale « en 
attirant rarmature du rekis li, et en établissant le drcuit à 
partir de £ B par le fil 39, k fente 39', Tarmature du relais 
4a , le fil 39^, raimant 37 et k fil 60 jusqu'à l'autre p<^ dek 
batterie. 

A chacune de ces pukatioBs, l'arrêt de firictiDn 3i est 
écarté de la pièce mobile ai, et permet à lYlrrtm limtint 34 
de kire mouvoir ladite pièce ai dans k direction indiquée 
par k flèche, mais comme l'arrêt 3i s'éloigne de k paroi mo- 
bile, le long diqoet 3a s'enclenche avec lui , et, lorsque ie cir- 
cuit de i'électro-aimant 37 est' suflisamment prolongé, ledit 
cttqoet laisse effectuer uià mouvement limité par k vibration 
du cliquet ou arrêt 3a entre les épaulemeuU da*, 3a* du le- 



Si, d'autre part, k pulsation est rektiveraent de courte 
durée, l'arrêt de frktion 3i est attiré et penaet à la noue d'ef- 
fectuer un court UMOvement de rotation. Comme la surface 
de k pièce mobile 3 1 est pressée A des intervalles appropriés 
furi'ftrrèt 3i et k céîquet 3a, k polsatiou de courte durée 
permettra à l'arrêt 3i de s'eneleucher avec k surkce de ladite 
pièce ai à des dîatances isolées commandées par la durée du 
courant, tandis que, lorsque le drcuit est établi pour une 
durée plus longue, le long cliquet de frottement permettra a 
k pièce ar de se miNrwir asseï vite pour laisser l'arrêt 3i 
«'«ndeacher aterladsfte pièce ai à une distaEitee rektivement 
éloi paéa dnpoint d'enokncheiiNiit 



Le fonctionoement de mon appareil de contrôle pour si- 
gnaux est k suivant : 

Lorsque la combinaison correcte des pidsations est trans- 
mise par k ligne principak , soit par un manipukteur, soit 
d'une kfon mécanique, au moyen de defs destinées à action- 
ner l appareil (voir 1, a et 3, fig. 4) «k pièce mobile ou k raae 
%i tournera dans k direction indiquée par k flèche sur une 
étendue d'un nombre plus ou moins grand de degrés chaque 
fois que le kvier d*écha[^pement est successivement actionné, 
ces divers degrés varient en proportion directe du temps que 
durent les pulsations longues ou brèves, ainsi qu'il ressort de 
k description ci-après. 

Partant de k position normak, fig. 4« si l'on transmet une 
oourte pulsation , le levier a7 sera attiré vers le bas par Tac- 
tion de rélectro-aiBunt37 et amènera le cliquet 3 1 à s'écarter 
de k partie inférieure de k roue et le diquet 3a à s'engager 
sur sa partie supérieure. Ladite roue a 1 obéissant alors à l'in- 
fluence de l'éleotzo^imant 34 tournera sur un nombre de 
degrés déterminé par l'arrêt 33\ qui empêchera le cliquet 3a 
d'être porté phis loin par k roue lorsque ledit kvier sera 
maintenu abaissé assez longtemps pour que Imertie de la 
roue ai^ se trouve surmontée et pour que kdite action puisse 
seflbctner. 

Toutefois, pour que l'appareil représenté fig. 4 soit ac- 
tionné dans les règles, il uest pas dësirabk que cette opéra- 
tion ait lieu, msis il faut qu'il ne s'effectue qu'un 4BOUvement 
partieL 

Ce résultat sera obtenu lorsque le levier ai ne restera 
abaissé que pendant un court laps de temps (ce qui aura lieu 
krsquune courte pulsation passei*a sur la ligne prindpaie), 
puis rekcbén de façon qu'il revienne en position normale, 
fig. 4. Cette action permet a la roue ai d'effectuer un court 
mouvonent de rotaliou, pas assez long cependant pour que le 
cliquet 3i prenne conkct avec le premier des contacts aa , mais 
seulement avec un point situé à une kibk distance. Une lon- 
gue pulsation aura ensuite pour effet que k diquet 3 1 évitera 
ledit conkct aa en s'écarta nt de k roue et en l|ii permettant 
de tourner dans toute la longueur de son mouvement, de 
sorte que ledit conUcl passera le cliquet, qui, lorsqu'il sera 
libre de s'élever contre k surface de k roue a l, frappera au 
delà du premier conkct 9^ 

La pulsation suivante sera longue, ses efforts seront les 
mêmes que ceux qui viennent d'être décrik, el le cliquet 3i 
reposera sur k rone entre le deuxième et le troisième con- 
tact aa, mais plus près du second que du preoiier. 

La pulsation suivante de la oombinaison est brève; elle for- 
cera le levier a7 à être attiré pour un instant seulement, de 
sorte que k roue a 1 n'effectuera qu'un court mouyement avant 
d'être arrêtée par ie diquet 3i, entrant en conkct avec k 
roue ai sur un point sitiaé auasi entre le deuxième et k troi- 
sième conkct, mais plus près du demkr. 

Les trou pulsations suivantes sont longues et \»$ trois con- 
tacts suivank sont évités par suite de k longueur des pulsa- 
tions , et le cliquet 3i restera alors sur la roue sur un point 
situé entre le cinquième conkct aa et le conkct a4 action- 
nant le signal , mais plus près du dnquième oookct aa. Puis 
vknt k dernière pulsation complétant k combinaison, elleeat 
courte,et laroue ai effectue un court mouvement de rotation, 
de sorte que, lorsque k cliquet de contact 3i est libre de s'é- 
kver, il frappe contre k conkct a4 actionnant k signal ëta- 
Uissant k circuit électrique comuêeauit : 

De la batterie looak, par k fil 39, k pkque de conkct 33, 
le contact 4o, k fil 39, le kvier a7, le bras 3o, l'arrêt de con- 
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tact 3i, le contact !i4« ie fil q5, rélectro-aimànt !i6, et par le 
fil 35 à l'autre pôle de la batterie. Il en résulte que Tarrèt on 
détente 18 est attire hors ât la cavité i5, et porte le crochet 
dans Tintervalle 16, permettant en même temps au moyen t4 
de tourner assez vite pour empêcher le réenclenchement de la 
détente 18. De sorte que lorsque Télectro-aimant relâche son 
armature Je ressort Qo!a ramènera dans sa position normale 
en relâchant le moyeu 14. Ce dernier n'effectuant qu'une 
seule révolution avant que la cavité lô s'enclenche de nou- 
veau avec la détente 18, Tengrenage 12 tournera sur une 
distance comprenant un arc de 90 degrés, montrant ainsi le 
signal danger ou libre suivant le cas. 

Lorsque Tarrèt 3i a pris contact avec le contact 34, le cir- 
cuit local est établi par 1 électro-aimant 36. Lorsque la puisa*" 
tion suivante passe par Télectro-aimant 67, l'arrêt 3 1 s'écarte 
du contact 34 , et interrompt ainsi le circuit de Télectro-ai- 
mant 36 « se reliant avec le contact 45, qui se prolonge de 
préférence au delà de la surface de la pièce mobile 31. 

Le circuit s'établira de la batterie locale par le fil 39 , la plaque 
38,1e contact 40, le fil 39, le levier 37, le bras 3o, l'arrêt 3i, le 
contact 45, par le fil c sur la pièce mobile si, iefil 56 de Télec- 
tro-aimant 35 , le fil 46* et de retour â l'autre pôle de la batterie. 
L'électro-aimant35 étant animé attirera son armature auxiliaire 
47 et interrompra le circuit existant dans l'électro-aimant de 
propulsion 34 , et formera son propre circuit par le moyen de 
son armature auxiliaire prenant contact avec le ressort 49, de 
sorte que le circuit est retenu à travers l'éiectro-aimant 35, 
après que le contact 3i s'est éloigné du contact 45, et jusqu'à 
ce que la pièce mobile 3 1 atteigne sa position normale quand 
il interrompt le circuit à travers l'éiectro-aimant 35 parla 
tige 5o frappant contre la plaque de contact 33 , interrompant 
ainsi 'le circuit au point 40, et permettant au circuit de s'éta- 
blir à travers l'aimant propulseur 34 1 tel qu'il était aupara- 
vant. 

Il est évident que, lorsque le circuit de la ligne principale 
est actionné sur un point quelconque ou station, tous les re- 
lais qui y sont reliés seront également actionnés, actionnant 
eux-mêmes leurs circuits locaux, de sorte que tous les instru- 
ments contrôlant les signaux seront actionnés partiellement, 
mais retourneront en position normale, sans fermer le circuit 
actionnant le signal. Mais lorsqu'il s'agit d'actionner depuis la 
station terminus C5 l'un quelconque des signaux et de recevoir 
un message contrôleur en retour depuis ledit signal, la com- 
binaison voulue des pulsations est transmise sur la ligne de- 
puis es, à la main ou d'une façon mécanique, elle actionne 
alors complètement et exactement l'appareil contrôleur du si- 
gnal désiré, l'amenant à fermer le circuit actionnant le signal 
qui fonctionne automatiquement et transmet le message con- 
trôleur de la manière décrite, attendu que chaque appareil 
contrôleur est ajusté de façon à obéir à une combinaion de 
pulsation différente, tous ces appareils reprennent leur posi- 
tion normale, sans actionner leurs circuits de signaux â l'ex- 
ception de celui qu'on veut voir fonctionner, Tarrêt 3i s'étant 
enclenché avec l'un des contacts 33 avant d'arriver au con- 
tact 34. 

Pour la même raison, les divers interruptions et rétablisse- 
ments du courant causés sur la ligne principale parla transmis- 
sion du message contrôleur n'actionneront pas les signaux , at- 
tendu que leurs combinaisons de contrôle sont différentes. 

A la station principale, fig. 4, se trouve un récepteur M 5^ 
de construction appropriée, et disposé de façon à pouvoir re- 
cevoir les messages arrivant par la ligne par un mécanisme 
de transmission 91 relié à un arbre 3 ou actionné par lui 



Le but de ce mécanisme de transmission est de transmettre 
à la station centrale un message contrôleur correspondant à 
la position du signal, lorsque ce dernier est actionne depuis 
ladite station centrale. Le moment auquel le signal a été ac- 
tionné peut également être indiqué par le message. 

Dans la figure 4i au point M S, se trouve représentée une 
bande de papier d venant des rouleaux; elle passe par on au- 
dessus d'une roue de cadran e, pourvue sur sa périphérie de 
divisions indiquant le temps et actionnée par un mouvement 
d'horiogerie et pourvue d'un rouleau encreur automatique/; 
tout près de cette roue se .trouve un levier g, qui presse la 
bande de papier contre la roue. 



Brevet n* 206988, en date du 1 5 juillet 1890, 

A M, DuDLSY, pour des perfecUonnemenis aux voies de 
chemins de fer, 

(Extrait) 

PI. V. 

Par une inspection soigneuse et bien (aite de voies ferrées 
ayant servi pendant quelque temps , on peut reconnaître les 
faits suivants : 

Le minimum d'usure des rails est sur les alignements en 
palier; sur les alignements en rampes, Tusure est deux à trois 
fois plus grande que sur les paliers, pour un même totinage; 
dans les courbes, elle est encore plus grande, surtout quand 
les courbes se trouvent sur des rampes. 

Dans ce dernier cas, l'aile intérieure du champignon du rail 
extérieur se trouve très fortement rongée, outre l'augmen- 
tation de la surface d'usure des rails, par suite du glissement 
qui se produit dans toutes les courbes. 

Lorsque les voies sont établies avec une section de rails uni- 
formes, cette usure inégale exige le remplacement des rails les 
plus usés, et quand ceux-ci sont remplacés par des rails neufs, 
la portion de la vpie qui n'est pas neuve semUe donner un 
roulement très peu satisfaisant comparativement â la partie 
renouvelée. 

On a été ainsi conduit, le plus généralement, à remplacer 
les rails par de grandes longueurs , en enlevant non seule- 
ment les rails les plus usée, mais en même temps ^qu'eux, 
ceux qui ne sont usés qu'en partie, et en perdant ainsi le 
bénéfice du service de ces derniers pendant le reste de leur 
durée normale. 

Le but de l'invention est d'établir une voie dans laquelle la 
durée des rails sera sensiblement uniforme pour les paliers, 
les rampes et les courbes. Dans ce but, je (ais un rail possé- 
dant une rigidité suffisante et ayant un champignon assez 
large et assez haut pour résister au trafic sur les alignements 
en paliers pendant quelques années, avec un certain degré 
d'usure; c'est ce que j'appellerai, pour faciliter la description, 
la section légère d'une série. 

Pour les alignements en rampe, je fais un rail plus résistant 
à l'usure, grâce à l'augmentation de la hauteur ou de la lar- 
geur de champignon, ou même à l'augmentation de ces deux 
dhnensions à la Ibis, et grâce, en outre, à des dimensions 
plus grandes données â l'âme et au patin, si cela est néces- 
saire, pour conserver à la section la même rigidité propor- 
tionnelle. Je préHère appeler ce raU la section moyenne de im, 
série. 

Pour les courbes où l'usure est encore plus grande, je fais 
un rail plus résistant â l'usure et augmentant encore damo* 
tage la hauteur ou la largeur du champignon, ou même 
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deux dimensions, et en ontre , comme ci-dessos, en augmen- 
tant les dimensions de TAme et du patin , afin de conserver 
nne rigidité proportionnelle. 

Ce dernier point est important aussi pour égaliser les ef- 
forts exercés par le refroidissement pendant la fabrication de 
la série. 

De plus, j'emploie ayec la série de rails combinée, comme 
il a été dit cî-dcssus, certains supports et moyens d*attacbe qui 
seront décrits en détail plus loin. 

Pig. 1, section de voie comprenant un palier, une rampe et 
une courbe, avec rails respectifs, posés comme en pratique. 

Fig. a à 4t vues de bout des différents rails de la série. 

Fig. 5, coupe transversale d'une section de voie en palier. 

Fig. 6 • coupe transversale d*une section de voie en courbe. 

Dans la pose de la voie, je conserve le même écartement 
intérieur entre toutes les sections de traits de la série; par 
suite de Taugmentation de largeur du champignon des rails , 
la largeur réelle de contact de bandage de la roue avec le i*ail 
est plus grande pour la section moyenne et plus grande encore 
pour la section lourde. 

Cest ce qu*on voit facilement en se reportant à la figure i, 
dans laquelle la section de voie en palier est désignée par Â, 
la section en rampe par B et la section en courbe par C; les 
raib de la section légère (rails de paliers) étant marqués a, 
ceux de la moyenne b et ceux de la section lourde c. 

Le champignon étroit de la section de rails employée pour 
le palier est désigné par a', le champignon plus large de la 
section employée pour la rampe est désigné par h\ et le cham- 
pignon encore plus large de la section employée pour la 
courbe est désigné par c\ 

Comme sur une ligne l'étendue des alignements excède 
celle des courbes, il s'ensuit que les bandages des roues s'u- 
sent sur une largeur moindre (voir par exemple D, fig. 5) que 
la largeur de portée des bandages sur une courbe formée de 
rafls à champignon plus large c'. 

Dans le passage des courbes, les essieux des roues ne res* 
tent pas parallèles aux rayons de la courbe ; mais si , pour une 
position quelconque, on prolongeait Taxe de Tessieu, il arri- 
verait en avant du centre de la courbe, et, par suite, le bou- 
dîo de la roue extérieure se trouverait, par rapport au rail, 
dans une position en raison de laquelle il tiendrait à venir en 
contact avec le bord intérieur du champignon du rail exté- 
rieur, en avant de la ligne passant par le centre de la roue et 
perpendiculaire au champignon du rail. 

Mais quand le champignon du raH est feitphis large, comme 
en c', le bord extérieur de la zone usée de la roue â l'intérieur 
de la courbe vient porter contre l'aile extérieure e du cham- 
pignon du rail intérieur, et tend à maintenir écarté du bord 
intérieur du champignon du rail extérieur, le boudin F de la 
roue roulant sur ce rail extérieur, en évitant ainsi que ce der- 
nier se trouve fortement rongé. 

Ce 'maintien du boudin de la roue extérieure hors du con- 
tact du rail constitue un grand avantage , non seulement en 
évitant lusure du rail, mais aussi en diminuant le frottement 
qui retarde la marche. 

L*élargissement du champignon dans les courbes rend donc 
possible de réduire la largem* du champignon du rail exté- 
rieur comparativement à la largeur du champignon du rail ex- 
térieur (voir comme exempte le pointillé fig. 6 ) et d'obtenir en- 
core une durée de service sensiblement égale pour les mils. 

Bien que je préfère profiter de l'avantage spécial résultant 
d*nn élargissement du champignon du rail conjointement avec 
une augmentation de sa hauteur, comme il a été indiqué plus 



haut, la seule augmentation de la hauteur du champignon ou 
la seule augmentation de sa largeur pourrait cependant suffire 
pour égaliser sensiblement la durée des diverses sections. 

D'un autre côté , il convient , en général , d'augmenter les 
dimensions de Tàme et du patin du rail, largeur et hauteur, 
afin de leur conserver les proportions reconnues les meil- 
leures par rapport aux dimensions augmentées données au 
champignon. 

Les joints entre les rails de différente hauteur et de diffé- 
rente lat^ur peuvent se faire au moyen d'éclisses de tout 
genre connu et convenable approprié au but. 

Après avoir déterminé l'augmentation d'usure d'un rail de 
section uniforme dans les alignements en rampe par rapport 
an degré d'usure dans les alignements en palier, et l'augmen- 
tation d'usure dans les courbes et dans les courbes en rampe 
par rapport à l'usure dans les alignements en paliers ou en 
rampe , on peut en déduire convenablement la quantité parti- 
culière dont il faut augmenter la hauteur ou la largeur du 
champignon du rail, ou sa hauteur et sa largeur à la fois pour 
lui permettre de résister à l'usure plus grande, et Ton peut 
employer les rails de section légère moyenne et lourde dans 
l'ordre voulu pour rendre la durée des rails sensiblement uni- 
forme sur toute l'étendue d'une ligne. 

Aux stations principales, dans les dépôts, aux points de 
croisement et au terminus, où beaucoup de trains stationnent 
et d'où ils démarrent, et où par conséquent l'usure des rails 
est plus grande , j'emploie aussi des rails de section moyenne 
ou lourde pour compenser cette augmentation d'usure, selon 
les exigences de chaque cas. 



liRBTET n* 20733:2, en date du 5o juillet 1890, 

A M. HuDsoii, pour des perfectionnements aux selles et 
coussinets combinés pour rails de voies ferrées. 



(ExtMit.} 



PI.V. 



Cette invention se rapporte h des perfectionnements dans 
la construction de selles et coussinets combinés pour rails de 
voies ferrées: elle a pour objet de rendre les chemins de fer 
d'une construction rapide, solide et bon marché, et elle con- 
siste à faire fondre sur chacune des extrémités d'une traverse 
de n'importe quelle section appropriée , une semelle ou selle 
qui formera non seulement une partie destinée à porter sur 
le sol ou ballast, mais aussi un support, une mâchoire d*un 
coussinet pour l'un des côtés du rail. 

Sur de semblables traverses se trouvent des mâchoires por- 
tant alternativement sur la face extérieure et la face intérieure 
des rails, en déterminant ainsi l'écartement, c'est-à-dire la 
largeur de la voie. 

Les traverses sont placées ù de telles distances les unes des 
autres que, quand elles sont en position, les rails subissent une 
pression extérieure et intérieure contre les mâchoires des 
coussinets voisins. 

Ces selles et coussinets combinés sont également applicables 
à toute section de rails, quelle qu'elle soit, et sont placés dans 
des positions alternatives sur une ligne de la voie ferrée, en 
formant un assemblage complet, aucun système d'attache n'é- 
tant nécessaire pour assembler les rails , les selles et les cous- 
sinets. 

Il est évident qu'une voie ferrée ainsi établie peut être fa- 
cilement démontée et remontée quand cela est nécessaire. 
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Au dessin se trouvent représentés des exemples de voies 
ferrées construites d'après l'invention. 

Fig. 1, élévation transversale sectionnelle d'une voie ferrée 
avec des rails à patins dits rails d'entrepreneurs. 

a , traverse. 

h, selles et coussinets combinés pour rails, les coussinets 
formant les mâchoires extérieures c pour les rails d, lesdites 
mâchoires étant d'une seule pièce avec les semelles 6. 

Fig. a , vue semblable ayant les selles b combinées avec la 
partie intérieure des coussinets formant les mâchoires c', 

Fig. 3, plan indiquant en position les deux modèles de 
coussinets et selles. 

Les ûgures 4 à 6 sont des vues semblables aux figures' i à 3, 
mais avec les mâchoires c' combinées pour maintenir les rails 
à double champignon. 

Les selles b, dans ce cas, présentent pour porter sur le bal- 
last une surface plus grande que celle montrée fig. i à 3. 



Brbvkt n* 207968, en date du i** septembre 1890, 

A M. PovLET, pour un nouveau système de croisement 
des voies de chemins de fer, 

(Extrait.) 

PI. V. 

La présente invention a pour objet un nouveau système de 
croisement de voies de chemins de fer avec pattes oscillantes 
et rotatives dont le but est : 

La disparition de la discontinuité des surfaces de roule- 
ment; 

La suppression des ornières entre la pointe et les pattes de 
lièvre ; 

La suppression des contre-rails de croisement, et, comme 
conséquence, celle des ornières Qu'elles déterminent entre 
eux et les rails de côté. 

Actuellement, quel que soît le mode de construction du 
croisement de voies généralement en usage siur les chemins 
de fer, il comporte essentiellement: 

1 pointe de croisement désignée sous le nom de pointe de 
ccBur; 

2 raib contre-pointes désignés sous le nom de pattes de 
lièvre ; 

2 rails inflécbis désignés sous le nom de contre-rails des côtés 
du croisement. 

Ces pattes de lièvre et rails infléchis, qui sont solidement 
reliés et entretoisés avec la pointe et avec les rails des côtés 
du croisement, déterminent des ornières pour le guidage des 
roues des véhicules, machines, voitures et wagons, dont le 
but est de combattre la tendance à la déviation lorsqu'ils pas- 
sent sur le croisement en l'abordant par la pointe, et de pré» 
venir tout déraillement 

Ainsi constitués, ces appareils donnent invariablement lieu 
â des interruptions ou solutions de continuité aux points de 
croisement des rails qui présentent les graves inconvénients 
qui peuvent être résumés ci-après, savoir : 

Rapidité de détérioration des surfaces de roulement des 
rails, pattes de lièvre et de la pointe de croisement; 

Frais d'entretien relativement considérables et diflicuités de 
maintenir ces appareils en bon état ; 

Avaries qu'ils causent au matériel roidant, telles que : rup- 
tures d'essieux, rupture des ressoicls, détérioration des ban- 
dages des roues, ébranlement et décalage des roues, etc.; 



Enfin, secousses souvent extrêmement désagréables dont 
souffrent et s'effraient les voyageurs. 

En somme, le croisement, tel qu'il est résolu, constitue un 
point incontestablement faible et nuiuvtis sur nos voies fer- 
rées. 

C'est en considération de la gravité des inconvénients du 
système de croisement en usage, et de ce qu'il constitue on 
point réellement faible et dangereux dans les voies de chemins 
de fer, que j'ai imaginé et étudié une disposition qui, tout en 
permettant le passage d'une voie sur l'autre, supprime radica- 
lement les inconvénients du croisement pour la circulation 
normale des trains, tout en permettant le croisement pour 
aUer de la voie principale à la voie oblique quand on a besoin 
de circuler sur celle-ci , et de revenir i volonté de la voie 
oblique sur la voie droite ou principale. 

La disposition nouvelle que j'ai imaginée permet, en effet, 
à La machine et à tous les véhicules qui leur font suite, de 
passer sans production de chocs. 

Principe et caractère distinct If dt cette nouvelle disposition 
de croisement dt voies. 

Au lieu de comporter une pointe de croisement P et deux 
pafttes de lièvre P', F*, fig. 1, laissant constamment entre cha- 
cune d'elles et la pointe P une ornière de ô â 6 centimètres 
de largeur pour permettre le passage du boudin des roues, le 
principe du système ou de la disposition que je j^opose con- 
siste uniquement en ce que : 

Les pattes de lièvre P', P,fig. i, sont remplacées par deux 
pattes de lièvre P", P*, fig. 2 , articulées en A , constamment 
renversées et appliquées contre la pointe P, supprimant par 
conséquent en permanence les ornières et les solutions de 
continuité, mais permettant toutefois le passage des boudins 
des roues en se frayant une cornière facultative entre elles et 
la pointe et en permettant alors à la jante de la roue , conmie 
le montre l'une ou l'autre des figures 5' et 4\ de reposer simul- 
tanément sur la pointe et sur la patte de lièvre restée appli- 
quée contre celle-ci, et sans rencontrer par conséquent de 
solution do continuité, que la circulation ait lieu, d'ailleurs, 
sur l'une ou sur l'autre voie, comme montré fig. 3' et 4'. 

Ainsi que le montre le dessin , fig. 1 à 4 , le croisement que 
je propose se compose essentiellement : 

1** De la pointe de croisement P qui ne présente rien d'essen- 
tiellement particulier, son type et son mode de construction , 
à part quelques dispositions spéciales, pouvant rentrer dana 
les types de ceux actuellement en usage ; 

2* De deux pattes de lièvre P', P*, qui ne ressemblent en 
rien aux pattes de lièvre actuellement employées, puisqu'elles 
présentent ce caractère particulier d'affecter â leur baseU 
forme d'un arbre longitudinal AB, autour duquel pouvant 
osciller sur des points d'appui circulaires, elles viennent se 
juxtaposer contre les flancs de la pointe du croisement P, de 
telle sorte qu'à l'état normal et de repos, c'est-à-dire pendant 
tout le temps où ne se fait pas la circulaiion , elles ne laissent 
absolument entre elles et la pointe aucune séparation, aucune 
ornière ni solution de continuité d'aucune sorte, et l'on voit 
qu'ainsi juxtaposées contre la pointe, ainsi que montré no- 
tanmient fig. 3 et 4^ qui correspondent aux coupes transver- 
sales suivant CD, £ F du plan fig. 1, ces pattes de lièvre se 
porteront l'ime ou l'autre, comme le montre d'ailleurs le 
tracé ponctué représentant la patte de lièvre éloignée de la 
pointe, fig. 4, et selon que la circulation devra se Daire sur 
l'une ou sur l'autre voie, au libre passage des boudins des 
roues , sauf toutefcds à reprendre iDunédisAement après le pas^ 
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s«g« leur position de joxtapotition contre la pointe vers laquelle 
les pattes de lièvre sont constamment sollicitées à revenir s*ap- 
pliquer du fait des ressorts antagonistes R, dont chacune 
d'eues reçoit son action. 

U est facile de comprendre, à feicmnen des figures que je 
viens de montrer, et je n'insisterai pas, quant à présent da 
moins, sur ce point, que l'ouverture des pattes de lièvre arti- 
oilëes se fera &cilement, que la circulation ait tieu d*aiîlieurs, 
de Faiguittage au croisement ou réciproquement, et que le 
roulement trouvera toujom*s sur celle des pattes de lièvre non 
owrerte et restée inclinée et joxUposée contre la pointe un 
appui d^une grande stabilité. 

Les appuis des pattes de lièvre ou arbres horizoatanx A,B, 
q«i sont représentés fig. a et 4 comme étant drcnlaîres, et 
qui pourraient être faits sous forme de couteaux, fig. lo , o« 
efK»>re en forme de cavité dans laquelle pénétrerait le support, 
fig. II, reposent et peovent oscBler sur leurs supports; ila 
sont d'oiUeurs retenus ou assujettis à leurs extrémités, savoir: 

1* Celles vers les crosses dans des paniers qui seront ou 
non solidaires de la semelle du coussinet, 6g. 3; 

!i* Celles qui convergent vers les raib qui leur font suite, 
dans des sabots S, qui forment coimne une prolongation de 
ces rails, dont ils sont rendus solidaires. 

Ces arbres i^B ne sont pas horizontaux, mais inclinés, 
comme il est montré fig. a , et cela dans le but d'augmenter 
la haatenr et, par suite, rincHmâson et la stabilité des surfaces 
de roulement des pattes de Kèvre. Cette inclinaison est d*aiK 
leurs nécessaire pour fixer les extrémités desdits arbres du 
cM des crosses des pattes de lièvre. 

Tel est donc le principe, exposé dans toute sa implicite, de 
la disposition de croisement que je propose, que Ton poor^ 
rait emfrfoyer tel quel, c'est-A-dire sans y ajouter d'autres or- 
gues si, en raison de k très faible longueur des portions de 
pattes de lièvre parallèles ou sensiblement parallèles à la pointe 
et de la tendance constante qa auraient les pattes de lièvre à 
se réappiiquer contre la pointe au passage de chaque roue , 
oo ne devait pas redouter et [parer aux mouvements inces- 
sants de va-et-vient auxquels elles seraient soumises et qui se- 
raient en même temps d'un mauvais effet et une cause d'usure 
de la rotation. 

Je me propose d* j parer^ si besoin est , en employant à cet 
effet des contre-rails mobiles articulés, représentés par les 
teintes bleues et désignés par la lettre C, fig. i. 

La longueur de ce contre^rail devra nécessairement être 
suffisante pour qu'après avoir été ouvert par et pour le passage 
de la première roue du train , ce contre-rail puisse demeurer 
ouvert pour le passage de la deuxième, et ainsi de suite et 
successivement, pour le passage de toutes les autres roues du 
tmin , avant de pouvoir se refermer. 

A cet effet, ces contre-rails devraient être faits, au moins 
pour la voie principale, si on le jugeait indispensable, d'une 
kNVi^oeur suffisante pour que la portion parallèle au rail soit 
sBi moins égale à la plus grande distance pouvant exister entre 
le» roues les phis éloignées ou espacées qui pourront se trou- 
ver sous les véhicoies composant les trains. 

Cette condition bien observée, le train tout entier passera 
avec cette ornière ouverte sans y éprouver de résistances ap- 
préciables, sans y déterminer d'autres choes, peu importants 
dsntfeors, que celai produit au passage de la première roue, 
et sans y déterminer enfin ces mouvements alternatifs de va* 
el-vient des pattes de lièvre auxquels j'ai justement eu en vue 
de parer par l'emploi de ces longs contre-rails artieidés. 

«Ainsi que montré fig. i, 5 et 6, ces contre-rails, qui pour- 



ront être formés de deux plaies-bandes en fer plat , entretoi- 
séM de distance en distance, ou au moyen de toute autre 
combinaison , sont rendus solidaires de leviers articulés l, aux 
extrémités desquels ils sont reliés par articulations. Ces leviers 
eux-mêmes ont la faculté de pouvoir tourner autour de leur 
centre de rotation C. 

On pourra donc, au moyen de deux leviers L, qui; on le 
volt, sont prolongés au delà de leur centre de rotation C et de 
bielles d articulées sur ces leviers et rattachées aussi par arti- 
culations aux pattes de lièvre P', P*, rendre ceHes-ci solidaires 
des ootttre-rails, de tdle sorte que lorsqu'un train se présen- 
tera et quand les boudins des premières roues s'enfileront 
entre le rail de la voie et le contre-rail bleu articulé, celui-ci 
s'éloigne du rail et puisse, par la Combinaison des leviers et 
des bidies , tirer sur la patte Jde lièvre correspondante et l'ou- 
Yrir. comme le montrent les sections transversales 5,6, 7, 
afin de laisser passage aux boudins des roues. 

Mais en même temps qn^auront lieu le tirage et l'ouverture 
de la patte de lièvre, le ressort i{ qui se trouve pris entre l'ar- 
rêt fixe Q et l'embase K portée par la bielle , se comprimera 
et augmentera sa puissance d'extensibilité qui lui permettra 
après le passage du train de ramener le contre^rail bleu et 
sa patte de lièvre correspondante dans leurs positions initiales , 
e'est4-dire le contre-rail bleu contre le rail et la patte de 
lièvre contre la pointe. 

Cette disposition, ou plutôt ce principe, est susceptible de 
recevoir diverses applications; c'est ainsi qu'au lieu de juxta- 
poser contre la pointe des deux pattes de lièvre et de les faire 
ouvrir toutesdeux automatiquement , on pourra facultativement 
renoncer à l'automaticité sur la voie principale, et filors on 
voit que Ton est tout naturellement conduit k rétaWir sur cette 
voie une ornière permanente O entre la pointe P et la patte 
de lièvre i* de la voie déviée, et cela en emplopnt au lieu 
et place d'une patte de lièvre oscillante, une patte de lièvre 
absolument fixeP, solidement immobflisée et reliée à la pointe 
an moyen de boulons et d'entretoises, 6g. 9. 

Mais on voit loiit de suite que si , par l'emploi permanent 
de cette patte de lièvre ^xe invariable P* et de fornière 
qu'elle détermine avec la pointe, je maintiens en permanence 
k continuité do rail sur la voie principale , but que je me suis 
constamment proposé d'atteindre, en même temps que je 
foisais disparaître les contre-rails- et les ornières qu'ils déter- 
minent avec les rails des côtés des croisements, je n'en crée 
pas moins un système de croisement que j'appeHerai hybride, 
^1 ce sens qu'il tient encore du système de croisement actuel- 
lement en usage, et du système nouveau que je propose et 
préconise, en ce sens que je n'en laisse pas moins subsister 
la discontinuité du rail sur la voie oblique, comme je laisse 
d'ailleurs exister sur cette voie oblique le contre-rail de côté C 
et l'ornière (y qui en est la conséquence. Ils en sont la consé- 
quence parce qu'en raison de ce qu'il y a solution de conti- 
nuité, ils sont absolument indispensables pour le guidage des 
véhicules quand, en venant de l'aiguillage, ils passeront de la 
patte de lièvre à la pointe. 

Mais il est à remarquer que si les contre-rails et ornières que 
je me ^is appliqué à faire disparaître présentent de très graves 
inconvénients au passage sur la voie principale, ils ne sont 
plus que d'une gravité relative sur la voie oblique, en raison 
de la très faible vitesse à laquelle on passe généralement sur 
cefle-ci. 

Il est d^aiUeurs facile de comprendre que le passage ne se 
fera sur la voie oblique, entre la pointe et la patte de lièvre 
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juxtaposée* qu*en raison de ce que celle^i étant rotative et 
maintenue contre la pointe par le ressort R, c'est lui, ressort, 
qui cédera pour laisser ladite patte de lièvre se renverser et 
Tornière se créer pour le passage sur le croisement 

On pourra d'ailleurs , £aâillativement , déterminer lornière 
avec une patte de lièvre oscillante P*, 6g. 8, qui, à Tétat nor- 
mal, laisserait entre elle et la pointe un espace dont la largeur 
sera facultative, mais toutefois presque suffisante pour que les 
boudins des roues, selon leur position transversale surla voie, 
n aient plus qu'à la pousser d'une quantité extrêmement 
faible pour parfaire l'espace nécessaire pour leur passage, ce 
qui , bien qu'ayant encore un peu du caractère automatique 
dans une mesure extrêmement restreinte , serait sans incon- 
vénient et n'obligerait sans doute plus à l'emploi de longs 
contre-rails, comme nous avons vu que nous y serions obligés 
avec la première disposition, 6g. i, dans laquelle la juxtaposi- 
tion de la patte de lièvre contre la pointe étant complète, il 
faudrait, pour produire l'espacement de 5 à 6 centimètres né- 
cessaire pour le passage des boudins des roues, déterminer 
presque instantanément un travail mécanique qui , en raison 
de la puissance vive résultant de la vitesse de passage, pour- 
rait présenter quelque inconvénient. 

Il demeure d*ailleurs parfaitement entendu que Ton pourra 
employer facultativement ces longs contre-rails soit avec les 
pattes de lièvre oscillantes de voie principale ou de voie obli- 
que, 6g. 8, contre-rail qui n'est d'ailleurs qu'indiqué par traita 
ponctués, et que Ton pourra même le disposer facultativement 
de façon qu'il puisse ramener dans son état normal toute patte 
de lièvre oscillante placée facultativement sur voie principale 
ou sur voie oblique pour le cas où après un passage l'une ou 
l'autre de ces pattes de lièvre oscillantes, du fait de durcisse- 
ment ou de gène dans son fonctionnement, ne serait pas reve- 
nue dans son état normal. 

Voir, d'ailleurs, à ce sujet, l'indication donnée 6g. 9, qui 
montre qu'à l'état normal le contre-rail C articulé, qui déter- 
mine avec le rail do la voie une ornière ou espace d'environ 
quarante millimètres, suffisant pour le passage des boudins 
des roues, se rapprocherait plus ou moins dudit rail, selon 
que la patte de lièvre oscillante avec laquelle il serait relié 
s*étant, après passage, plus ou moins rapprochée de sa posi- 
tion normale sans y arriver, ayant laissé le contre-rail plus ou 
moins rapproché du rail, celui-ci serait repoussé par les roues 
au moment de leur passage et compléterait ainsi la remise en 
position normale de ladite patte de lièvre. 

H est bien évident aussi que, dans le but de parer aux alter- 
natives de va-et-vient de la patte de tièvre qui serait ouverte 
par le passage sur la voie publique, je me réserve la faculté, 
tout en reliant celle-ci à un long contre-rail articulé (?, indi- 
qué en traits ponctués 6g. 9, qui serait alors employé au lieu 
et place du contre-rail 6xe C. 



Brevbt n* 3081S3 , en data da 9 septembre 1890, 

A MM. Pendleton, Tiers et Bryson, pour des perfec- 
tionnements à la construction des chemins de fer funiculaires 
et aux dispositifs servant à saisir, à porter et à guider les 
câbles. 

(Extrait.) 

W. VI et VIL 

On a trouvé qu'il y avait avantage, dans les chemins de fer 
funiculaires, à se servir de deux câbles placés dans k même 
tranchée; le but spécial ainsi visé est d'avoir à sa disposition 



un câble pouvant servir, en cas d'accident, à l'autre, et, dans 
quelques cas , on a fait marcher les deux câbles en même temps 
en reliant une partie des voitures à l'un des câbles et une 
autre partie a l'autre câble, a6n de diviser de cette manière 
l'eSort, qui sera plus petit et permettra d'employer un câble 
plus mince. 

Lorsque deux câbles marchent dans la même tranchée, on ren- 
contre des difficultés pour les guider dans les parties courbes de 
la voie et plus particulièrement pour les prêteur contre Teffort 
latéral résultant de la tension du câble. Nous construisons la 
tranchée de telle sorte, qu'elle puisse recevoir les deux câbles. 
Les poulies-supporta sont disposées et placées de manière à 
supporter les câbles tout autour des courbes, et la pince ou le 
mécanisme dit grippeii disposée spécialement pour saisir l'uo 
ou l'autre des câUes et pour être dégagée de l'un et appliquée 
sur Taulre ; ces dispositifii s'appliquent â des chemins de fer 
funiculaires de villes dans lesquels des barres ou rails soat 
disposés de chaque côté d'une fente étroite réservée dans la 
route et à travers laquelle pénètre le mécanbme dit gripp 
pour saisir l'un ou l'autre des câbles. 

Dans la construction de la tranchée elle-même , nous em- 
ployons des armatures en fer placées de distance en distance 
et s'étendant vers le haut, de façon à supporter les voies et à 
maintenir les rails â fente ; dans les parties courbes de la 
voie, la tranchée est étargie du côté intérieur de la courbe où 
sont placées des poulies-supporta pour les câbles, tandis que 
des poutres de toit supportées sur des colonnes et des longe- 
rons en fer avec des pièces intermédiaires et triangulaires 
supportent les poutres de toit sous l'inclinaison voulue pour 
correspondre aux pavés , de telle sorte que l'eau est écartée 
de la fente des rails. Dans cette construction , on dispose des 
ouvertures formant trou d'homme, et des passages sont réser* 
vés entre les poulies-guides et les parois de la tranchée pour 
permettre à un ouvrier d*y arriver pour creuser ou réparer 
les poulies. 

Dans certains genres de tranchées, les poulies-guides sont 
horizontales toutes deux , la poulie inférieure ayant un dia- 
mètre plus grand que la poulie supérieure, de telle sorte que 
le câble intérieur de la courbe se meuve sur la plus petite 
poulie; le câble extérieur et inférieur est disposé au-dessous 
du niveau normal, ou bien le câble intérieur est relevé au- 
dessus de ce niveau normal , aOn que le gripp relié à l'un des 
câbles ne puisse pas venir en contact avec l'autre. Biais daos 
certaines constructions il est nécessaire de placer les deux 
câbles à la même hauteur; dans ce cas, le câble intérieur est 
en contact avec une poulie horizontale â grande surface co- 
nique, munie d'un rebord à sa partie inférieure, et le câble 
extérieur est porté par une roue ou une poulie â gorge placée 
obliquement, de telle sorte qu'elle s'étende au ddà de la poa- 
lie qui porte le câble intérieur. 

Dans tous ces cas , il existe des rails ou guides 6xes placés 
auprès de ces poulies pour empêcher les câbles de se déptacer 
par accident, pour les guider en arrière dans leur positioa sur 
leurs poulies respectives; nous employons des poulies-guides 
verticales montées sur des axes horizontaux placés â inter- 
valles convenables et près des extrémités de k courbe pour 
maintenir les câbles dans leur position voulue à leur entrée et 
à leur sortie de ces courbes. 

Les châssis qui supportent ces poulies sont convenablement 
boulonnés et liés et les supporta ou coussinets de leurs axes 
sont construits de façon à pouvoir être enlevés au besoin, en 
cas d'accident à l'une des poulies. 

Le mécanisme du gripp est pkcé en partie à Tintérieur de 
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la tranchée, axHlessous de la cliaustée,et en partie aurdessus 
de la traDcbée où il est porte par les essieux de la voiture; 
des plaques descendent dans la iente, entre les deux rails, et 
reKent les parties respectives du mécanisme du gripp. Ces 
plaques peuvent être relevées et abaissées par le mécanisme 
porté par les essieux mêmes, de façon à faire mouvoir les 
parties respectives du gripp pour saisir le câble on faire cesser 
la prise de celui-ci , ou pour Ûcber un câUe et saisir Tantre. 

Le mécanisme du câble, skuéà la fois au-dessus et au-des- 
sous des rails â fente et du pavé, est disposé pour monter et 
descendre dans son ensemble, de £[içon à se metlre en rap- 
port avec les positions des câbles respectifs a Tiatérienr de la 
tranchée pendant le voyage. 

Lorsque le câble intérieur s'élève en passant dans une 
courbe, le mécanisme du gripp est relevé par un rail 6xe à 
extrémités inclinées. Lorsque le câble extérieur du gripp 
s'abaisse en passant par une courbe, le mécanisme du gripp 
est abaissé par un rail 6xe dont les extrémités inclinées se 
relèvent 

Lorsque le câble intérieur se relève au-dessus de son niveau 
Bormal, le mécanisme du gripp est équilibré, de façon à 
avoir une tendance à se relever suffisamment pour porter le 
câble et, en outre, son propre poids. De cette façon, le mé- 
canisme du gripp voyage au niveau ordinaire pendant le 
passage des courbes et il est relié au câble du côté intérieur 
de cette courbe. 

Lorsque ce mécanisme est relié au câble extérieur â la 
courbe, il descend au-dessous de son niveau normal pour 
venir dans le niveau normal des câbles; on comprend qu'en 
général le mécanisme du gripp doit s'élever pour passer par- 
dessus les poulies fixes ou parties droites de la voie; après 
avoir passé la dernière poulie de cette partie droite de la 
voie, ce mécanisme est abaissé jusqu'au niveau normal des 
câUes, lorsque, pendant le passage des courbes, il est relié 
an câble extérieur. 

Fig. 1, coupe verticale longitudinale de In tranchée faite par 
une des plaques de trou d'homme. 

Fig. 2 , coupe longitudinale de la tranchée et vue en élé- 
vation des câbles sans le rail de soulèvement. 

Fig, 3, vue analogue de la tranchée montrant le rail de 
soulèvement , les câbles étant supprimés. 

Fig. 4 , coupe verticale transversale de la tranchée et élé- 
vation des poulies à câble au commencement de la courbe. 

Fig. 4*« coupe transversale verticale de la tranchée faite sur 
one partie droite de la voie. 

Fig. 5, coupe verticale faite diagonalement par rapport 
à la trandiée, â travers les poulies qui supportent le câble. 

Fig. 6 , coupe transversale des rails à fente et des parties 
qui les supportent 

Fig. 7, plan du rail à fente, d'un côté. 

Fig. 7*, gripp relié au câble intérieur. 

Fig. 8, coupe transversale semblable â celle fîg. 4. montrant 
one miKlificatîon des voies-guides pour le gripp relié au câble 
extérieur et inférieur. 

Fig. 9, vue analogue du gripp relié au câble intérieur et su- 
périeur. 

Fig. 10. coupe longitudinale de la tranchée , montrant les 
positions des câbles. 

Fig. 11, coupe représentant les câbles et une voie de croi- 
sement. 

Fig. 13, plan général de la chaussée. 

Fig. i3, élévation des poulies-guides, une partie de la con- 
struction de la tranchée étant en coupe. 
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Fig. 14. diagramme eo plan de la partie courbe de la voiOt 
indiquant la position des trous d'homme. 

Fig. lôet 16, coupes transversales faites suivant yy etxx, 
montrant les positions du gripp relié aux câbles respectifs. 

Fig. 17 et 18, élévation et plan, partiellement en coupe, 
des paires de poulies-guides â l'entrée de la courbe. 

Fig. ai ('), élévation de la voiture laissant voir une partie du 
mécanisme du gripp. 

Fig. 22 , plan du châssis et des parties portées par les essieux. 

Fig. 33 , élévation du mécanisme du gripp et coupe de la 
boite qui 8(jq[>porte le mécanisme au-dessous de la voiture. 

Fig. 34 « coupe transversale suivant xx, ûg. 33. 

Fig. a5, plan en coupe suivant j/, fig. a3. 

Fig. a6, plan en coupe suivante 2: « fig. 33. 

Fig. 37, 38 et 39, coupes transversales faites suivant ww, 
fig. 33, les parties occupant les diverses positions qu'elles 
prennent dans différentes circonstances. 

Fig. 3o, élévation partielle, la boite étant en coupe suivant 
VV.ûg.22, 

Fig. 3i, coupe suivant x' x\ fig. 33. 

Nous allons décrire d'abord la construction de la tranchée. 

Nous trouvons qu'il y a avantage â placer des poulies â 
câble et des trous d'homme qui y donnent accès, à des inter- 
valles d'environ 10 à lô mètres et d'employer quatre ou cinq 
cadres ou châssis intermédiaires transversaux pour supporter 
les parties de la tranchée. Les châssis transversaux sont tous 
seaiblables, mais ceux qui sont munis de trous d'homme 
reçoivent également des supports pour les poulies verticales â 
câble. 

En nous repartant particulièrement fig. 1 â 7*, diaque 
cadre ou châssis transversal se compose d'une traverse de 
renforcement inférieure A faite, de préférence, en fonte. Ces 
traverses A sont placées dans la tranchée, dans des positions 
convenables, et sont munies de boulons ou de tringles C re- 
montant en diagonale jusque près de la surfiace de la route; 
la tranchée elle-même est comblée avec du béton , tel qu'indi- 
qué en B, fig. 4% en laissant un canal central destiné â rece- 
voir les câbles N , M' et les poulies 0, 0' qui les portent, aux 
endroits où sont placées les poulies 0, 0', ces traverses se re- 
lèvent sous forme de cadres latéraux Q dont Técartement cor- 
respond à la largeur de la tranchée entre le béton, tel 
qu'indiqué en B; des consoles V s'étendent vers l'extérieur et 
vers chacun des châssis Q et se terminent par des coussinets 
recevant les axes des poulies 0, (f. 

Ces coussinets ou supports des poulies peuvent être d'une 
construction quelconque; ils sont généralement garnis en 
métal de Babbitt et munis de couvercles à charnière , td que 
cela est représenté, de sorte qu'on peut relever ces chapeaux 
et retirer l'axe et la poulie pour les réparer ou pour les rem- 
placer par d'autres. 

Les roues 0, Qf, fig. 1, sont montées sur des axes séparés 
et l'une en avant sur l'autre, une des roues correspondant â 
l'un des câbles et l'autre roue â l'autre câble; donc, aucune 
des roues n'est dans le chemin de l'autre, et cette construction 
facilite l'accès des poulies, même pendant que les câbles sont 
en marche; entre les châssis Q se trouvent des guides P en 
forme d'étriers doubles, empêchant chaque câble de quitter sa 
roue; en outre, les guides latéraux P' s*étendent vers Texte- 
rieur, par-dessus et auprès des bords extérieurs des poulies res- 
pectives pour empêcher le câble de sortir de la roue et de 
descendre entre la poulie et le châssis Q. 



fi) Les /i(pire« 19 et to n*existeiit pat la deisin ortgiuU. 
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Dn trou cThomme est réservé près de chaque paire de pou- 
lies à câble, tandis que le béton B est creusé en dessous de ce 
trou d*homme pour donner accès aux poulies et aux supports 
pour les nettoyer, îes graisser ou ies réparer; le trou d*homme 
est couvert par une plaque mobile Z, 6g. i, supportée par la 
charpente en fer qui porte les rails et les potdies à fente, tel 
qu'indrqué ci-dessous. 

Sur le haut du béton B se trouvent les poutres F qui auront 
de préférence une section en forme de I et qui sont reliées 
entre eHes par des fers longitudinaux G , en forme de L , ou par 
Tintérieur du béton de chaque côté de la tranchée; les bou- 
lons C traversent le haut des poutres métalliques F, de façon 
à maintenir ces poutres solidement abaissées par leurs extré- 
mités externes ; entre ces poutres pourront être placées des 
poutres longitudinales en bois W placées directement au-des- 
sous des raHs H^ lesquels passent sur le haut des poutres Foà 
elles sont fixées au moyen des pattes M et W, 

Sut*îe haut de chaque poutre en fer F se trouve une pièce 
triangulaire E, et sur chacune de ces pièces E repose une 
poutre de toit ou de couverture D; les extrémités intérieures 
de ces poutres de toit sont coupées diagonaiement pour facili- 
ter la réception des rails à fente décrits ci-dessous; les pou- 
tres D, les pièces E et les poutres en fer forgé F sont solide- 
ment réunies, de préA^rence au moyen de rivets traversant 
des rebords des poutres D- et des poutres F; les extrémités ex- 
térieures des poutres de toit j> sont adjacentes aux rails R, et 
les pattes M qui fixent les rails reposent , de préférence , sur les 
bords des poutres D. 

Aux extrémités des poutres de toit se trouvent les rails i 
fente K, ces rails étant en fer ou en acier et la partie supé- 
rieure étant horizontale, tandis que la partie hiférieure s'in- 
cline sur Textérieur sous an angle aigu. Des liens ou con- 
nexions angulaires sont disposés tout le long de la voie entre 
les poutres de toit et les rails à fente de chaque cèté de la 
fente, de telle sorte que ies rails K sont solidement fixés sur 
les poutres de toit; les rails à fente ont une force considé- 
rable en raison de leur forme triangulaire représentée fig. 4 
et 4'. 

La partie biseautée ou incfinée de chaque rail à fente est 
adjacente à rextrërarté biseautée de la poutre de toit; ces liens 
d*angles en fer ff sont rivés sur le rail à fente et fixés par 
des boulons / traversant les fentes réservées dans les poutres 
de toit, de façon à permettre un léger mouvement pour ajus- 
ter la position des rails à fente par rapport aux extrémités des 
poutres de toit et pour ajuster f écartement de la fente entre 
les plaques; cet ajustage peut se faire en dévissant les bou- 
lons I, si nécessaire , et les rails à fente peuvent être écartés 
en introduisant un outil ou fevier convenable dans la fente 
adjacente aux poutres de toit , lorsque cela est nécessaire. 

Les parties supérieures presque horizontales des rails à 
fente ne reposent pas (firectement sur ies surfaces des poutres 
de toitD; des pièces angulaires de connexion / peuvent être 
rivées sur les faces inférieures des rails à fente et reposent 
sur fes poutres D et descendent sur les côtés de ces poutres 
pour recevoir dans des trous convenables les pouKes /, de 
telle sorte que les rails à fente et les pièces angulaires A et J 
puissent être déplacés simultanément pendant le réglage 
de la fente et être fixés ensuite en serrant à fond ces pou- 
lies f. 

Entre deux poutres de toit consécutives se trouvent le long 
de la voie et adjacents aux rails k fente , les supports L ou 
rails à fente en forme de L; ces rails sont munis d'une lèvre 
longitudinale destinée à supporter et à renforcer les bords des 



rails à fente qui reposent sur cette lèvre. Les extrémitës de 
ces rails ou supports peuvent être munies de rebords et per- 
cées de trons recevant les boulons /; mais fes parties infé- 
rieures de ces rails L reposent par leurs extrémités sur les 
rebords des poutres de toit D et sont, de préférence, fixées 
d*ane manière permanente par des boulons ou des rivets ; on 
voit, en se reportant fig. 4 et 4', qu'il y a entre le bord ex- 
térieur de chaque rail A fente et le bord supérieur du support, 
pour le rail à fente, un espace libre qai permet de déplacer 
les rails à fente pour agrandir la largeur de la fente , lorsque 
cela est nécessaire , en introduisant une caie ou autre outQ 
entre le bbrd supérieur du raîl-support et fe bord du rail à 
fente; ce dernier rail pourra également être repoussé à finté^ 
rieur pour diminuer la largeur de la fente. 

Nous avons représenté en P*. fig. 7, une rondelle à ressort 
entourant le boulon i; entre la tète de ce boulon et fat pièce ff 
se trouve ce ressort , qui cède lorsqu'on déplace fe rail à fente , 
évitant ainsi la nécessité de dévisser le boulon I lorsqu'on 
veut ajuster le rail à fente. 

fin construisant ces tranchées k câble, il est préférable 
d'introduire une feuille ou une plaque verticale en fcTy te! 
qu'indiqué en T, cette pièce passant entre le bord de la pièce 
de remplissage et la partie verticale de fa cornière G pour pré- 
venir l'enftrée de corps tombant dans la trancliée pendant fa 
pose du pavé. 

Nous avons représenté les blocs de pavé en 5, ces pavésr 
étant introduits entre les rails R et les rails-supports X et les 
poutres de toit D; Tespace compris au-dessus des poutres D 
et en dedans des rails-stipports L sera fermé, de préférence, 
avec du béton bitumé oti toute autre matière contenaMe; oto 
réservera des cavités adjacentes aux écrous des boulons f, 
qu'on remplira de sable ou de terre pour permettre de dévis- 
ser ces écrous sans défeire la chaussée. 

En nous reportant fig. 1, on voit que la plaque de trotr 
d'homme en fonte X est couchée au-dessus du trou d'homme 
et que la cornière J s'arrête aux côtés opposés de cette ouver- 
ture , tandis qu'une pièce de cornière indépendante est fntity- 
duite en G* entre les poutres F et en dehors du trou d'honune. 
La plaque de trou d'homme X est supportée sur ses deux 
côtés par les poutres de toit Z>, fig. 1, et ses deux autres côtés 
pourront reposer : lun sur les rails L', et l'autre sur un sup- 
port disposé entre les poutres D, d'une manière analogue à 
celle qui a été représentée pour la plaque X\ fig. 4i décrite 
ci-dessous. 

En enlevant la plaque du trou, on obtient accès à l'inférieur 
de la tranchée et aux pouh'es 0, (ï supportant les câbles. Les 
poulies 4 et 1 1 sont disposées l'une au-dessus de l'autre et à 
un écartement convenable sur le côté concave intérieur de 
chaque courbe de la voie, et le câble qui est le plus rapproché 
de ces roues sur la partie droite de la voie (câble que nous 
appellerons par abréviation câble intérieur) remonte sur les 
roues 4 « tandis que le câble adjacent ou câble extérieur roule 
sur les roues 11, de manière à empêcher les deux câbles de 
frotter l'un contre l'autre et leur faire prendre une position 
bien définie pendant leur mouvement. 

Le câble intérieur iV', fig. a , est représenté comme rcmon* 
tant jusqu^aux roues 4 « tandis que le câble N est mis è peu 
près au niveau ordinaire sur les roues inférieures 11; il 
est clair que ces roues 4 et 1 1 devront être placées l'une à 
côté de l'autre, tout autour du côté intérieur de la couifie 
de la voie , et nous remarquons que la construction de la 
tranchée sur le côté extérieur ou convexe de la courbe 
est en substance la même que celle décrite ci-dessus, les raih 
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ordÛMiras, i«B ijÊib k fenieet 1m raUs-aipporU étant courbés 
«ÛYaDt le» rayons cMiveDaUes, et les poutres de toit, les 
pièces triangulaires» les rails à Dente et la voie étant en sob- 
atano» les mèoies au-dessus des roues 4 et ii que dans les 
antres parties delà voie, avec cette différence que les parties 
sont disposées pour recevoir les couvercles mobiles Â\ qui 
«ont semblables aux couvercles A des trous d*bomme. Les 
surfaces supérieures de ces couvercles sont convenablement 
rayées on cannelées, et les supports des rails à lente ont des 
làvres a6 pour recevoir ces couvercles mobiles, et les cornières 
on pièces de remplissage D supportent les bords de ces cou- 
vercles mobiles du côlé des rails A; il convient de munir les 
nila de la voie, du o6té intérieur de la courbe, de rebords or- 
dinaires, de tdle sorte que les boudins des roues roulent dans 
une rainure. 

Les ponlres en fer F sont plus longues que les poutres F, 
et les traverses de renforcement À' sont également plus 
longues que les traverses A , pour permettre de recevoir entre 
elles les colonnes verticales 9; snr les laces supérieures de 
ces traverses sont venues de fonte des pièces convenables et 
sur les Oeices inférieures des poutres F' pour recevoir les ex- 
trémités de ces colonnes 9. Celles-ci sont disposées pour re- 
cevoir entre elles les supports transversaux a, 10 et 1 a des 
«xes 17 de la roue 4 et des axes 16 de la roue ii. Il est préfé- 
rable de munir ces supports transversaux de chapeaux fixés 
au moyen de boulons, de telle sorte que ces supports soient 
fortement serrés sur leurs c<^nnes respectives 9. Autour de 
ces colonnes 9 se trouvent des mancbons ou pièces d*écarte- 
ment i3, lesquels supportent les extrémités des supports 
transrersaux la. 

On voit, fig. 5, qu*une crapaudine 14 est réservée snr la 
pièce de fonte munie des logements i5, lesquels reçoivent les 
extrémités inférieures des coloones 9 et reposent sur les tra- 
verses A\ 

Cette crapaudine i4 reçoit Textrémité inférieure de Tarbre 
ou axe 16 de la roue 11, tandis que Taxe 17 de la roue 4 est 
supporté dans le haut et dans le bas par les bords transversaux 
%et la 

En plaçant ces colonnes 9 entre les traverses de renforce- 
floent et lies poutres, les supports transversaux correspondants 
peuvent être placés diagoiudement pour ne pas venir gêner 
les eàbles, et les antres parties de la construction pourront 
être reportées convenablement sur ces colonnes 9; les deux 
poulies 4 et 11 peuvent être relativement rapprochées: il suffit 
pour cela d*avoir Tespace nécessaire pour faire sortir la pièce 
tmos|versale 10 entre ces poidiea. La traverse de renforcement 
à' eat munie d'un châssis A\ et de Tune à Tautre de ces tra- 
s^étendent des harres longitudinales inclinées A* desti- 
\ k empêcher le câble de tomber au-dessous de la roue in- 
iérienre 1 1 ; les bords supérieurs de ces barres i' sontac^aoents 
«wx tK>rds inférieurs des poulies 1 1. 

Le chemin incliné V conmience près de la dernière paire 
de poulies sur la partie droite de la voie^ tel que Tindique la 
figure 3, et il est convenablement supporté par des consoles 
fixées sur Tintérieur de U construction; il se relève au^lessns 
des poulies ii et passe entre ces poulies et les poulies 4, 
comme fig. 4- 

Le gripp représenté en CT est disposé pour saisir le câUe N 
00 le câble i^T et il est muni d*un épaulement ou saillie ao ré- 
servé de chaque oâté. Ce mécanisme est construit de façon â 
saisir le cât4e N par le côté gauche du gripp, fig. 4* et le 
câble if par le côté droit de ce gripp, comme on le voit dans 
in vue détachée, fig. 7*. Lorsque le grip^p n saisi le câble N, 



fig. 4« Tépaulement 20 se trouve au-dessus de la voie U et 
glisse contre le bord extérieur de cette voie ou chemin, de 
sorte que le gri|^ est supporté pour résister à Tefiort du 
câble. 

Dans les deux positions, le corps principal du mécanisme 
du câble occupe une position centrale dans Tintérieur de la 
tranchée , mais lorsque le câble intérieur N', côté droit de la 
figure 7*, est saisi par le gripp, la pièce de soulèvement 31 de 
ce gripp glisse sur les surfaces supérieures du chemin incliné 
U, relevant ainsi ce mécanisme entièrement pour lui faire 
suivre Tinclinaison du câble ^\ comme fig. a. 

La pièce de soulèvement ai glisse sur le dessus du chemin U 
et les barres du mécanisme du gripp glissent contre le bord ex- 
térieur de ce chemin, comme fig. 7% a pour effet de bien sup- 
porter le gripp pendant qu'il est entraîné par le câble le long 
de la courbe. Le câble N' lui-même est porté â un niveau un 
peu plus élevé que la gorge de la roue 4 • et ce câble est ainsi 
poussé en toute sécurité dans la gorge de la roue 4 pendant 
que le gripp avance. 

Le gripp, td.qu*ii est décrit complètement d-dessous, n est 
pas un gripp double raab un gripp unique disposé pour saisir 
Tun ou Tautre des deux câbles; cependant, nous ne nous li- 
mitons pas à cette particularité, attendu que la voiture et le 
gripp peuvent être disposés pour tourner dans leur ensemble, 
de façon â saisir Tun ou l'autre des câbles, et Ton comprend 
que, dans tous les cas, le câble intérieur sera porté au-dessus 
du câble extérieur et que le gripp sera relevé ou abaissé par 
le chemin incliné U. Ëtant ainsi relevé , lorsqu'il est relié au 
câble intérieur de la courbe, il est suffisamment élevé pour 
être en dehors du chemin du câble extérieur de la courbe, et 
ces deux câbles ne pourront pas se rapprocher suffisamment 
Tun de l'autre pour que l'un ou l'autre avec lequel est relié le 
gripp viepne en contact avec le câble auquel il n'est pas 
rdié. 

On comprendra maintenant que, lorsque le gripp est porté 
par le câble intérieur de la courbe , il se trouve relevé par le 
chemin U jusque dans la position représentée ûg. 7*; le câble 
Bf est de nouveau posé dans les poulies supérieures 4 pendant 
que le gripp passe et le gripp descend â l'extrémité de la 
courbe, le câble reprenant alors la ligne droite de la tranchée; 
si maintenant la voie a une courbe dirigée en sens contraire, 
le câble A' devient le câble extérieur dans cette courbe et le 
gripp ne sera pas soulevé et restera dans la position indiquée 
fig. 4. 

Il se déplace dans la courbe avec le câble N' porté par la 
roue 11, et, dans ce cas, le câble N' devenant le câble inté- 
rieur de la courbe se déplace sur les poulies supérieures 4, et, 
lorsque le gripp V, fig. 4t est relié au câble N\ s'approche 
d^une courbe en sens contraire, c'est-â-dire vers la gauche, 
l'organe de soulèvement ai de ce gripp vient reposer sur 
le chemin incliné V, qui le relève pour lui faire suivre la 
ligne du câble l{, en montant sur les roues 4 de la courbe 
opposée. 

On voit ainsi qu'un espace suffisant est réservé dans la con- 
struction lorsqu'il y a une courbe composée, dirigée d'abord 
â droite, puis â gauche ou inversement, espace permettant 
d'introduire le chemin montant V destiné â lever le gripp, 
parce que, dans l'espace compris entre la courbe dans un 
sens et dans l'autre, le câble N' qui a reposé sur la roue infé- 
rieure 1 1 se trouve être le câble extérieur de U courbe et il 
monte sur les roues 4 pendant le passage dans la courbe op- 
posée, où il devient le câble intérieur, et se meut sur les 
rones 4* 
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Le câble N' s*abaissani de la roue 4 à la roue 1 1 dans une 
courbe et le câble N' remontant dans Tautre courbe de la 
roae 1 1 à la roue 4 ne se touchent pas aux endroits où ils se 
croisent, parce que les roues ii maintiennent le câble exté- 
rieur près de ce côté de la tranchée, jusqu'à ce qu'il ait atteint 
les roues 4 qai sont près de la même surface de la tranchée , 
et le câble N, en s'abaissant des roues 4 près de la surface in- 
térieure de la partie courbe de la tranchée , vient atteindre 
les roues inférieures 1 1 dans la courbe en sens opposé , les- 
quelles étant plus grandes maintiennent ce câble N sur le 
même côté de la tranchée qu'il occupait précédemment , et il 
existe, par conséquent, entre les deux câbles un espace suffi- 
sant a l'endroit où ils se croisent verticalement pour laisser 
passer la partie du gripp qui intervient entre ces deux câbles. 
On voit que le chemin U, là où il s'approche de la courbe, 
peut être facilement porté par les traverses de renforcement 
correspondantes, et que, là où il passe autour de la courbe, il 
est porté par des consoles montées sur les colonnes g , comme 
indiqué fig. 4' 

Pour empêcher le câble supérieur de venir au-dessus du 
sommet de la poulie 4 pendant son passage dans unecouri>e, 
et cela par suite d'un mouvement brusque communiqué à la 
voiture et au gripp, nous employons une plaque de renvoi ou 
de protection 35 , montée sur le châssis au-dessus de la poulie 4 « 
comme indiqué fig. 4- 

Il suffit que cette plaque de protection soit de longueur re- 
lativement petite et qu'elle soit placée au-dessus de la partie 
centrale de la roue correspondante, là où le câble est en 
contact avec cette roue; cette plaque pourra être en forme 
d'arc de cercle et feite d'une pièce avec le support transver- 
sal a. 

Les raib de la voie ont ordinairement lo mètres de long et 
nous trouvons qu'il y a avantage à amener les extrémités de 
ces rails près des plaques de trous d'homme, de façon à laisser 
la dilatation et la contraction s'effectuer en ce point. Les rails 
à fente devront avoir la même longueur, et le joint entre eux 
peut se trouver également près des trous d'homme. Lorsque 
les supports L de ces rails sont fixés d'une manière perma- 
nente par leurs extrémités sur les rebords des poutres de toit , 
la dilatation et la contraction devront également s'effectuer 
auprès des trous d'homme. A cet effet, nous plaçons de préfé- 
rence deux traverses de renforcement et les parties qu'elles 
portent à environ 6o à 90 centimètres , une de chaque côté 
du trou d'homme, de telle sorte que les supports V passant 
par-dessus le trou d'homme puissent être relativement courts. 
A leurs extrémités se trouvent les cornières a6, fig. 1, les- 
quelles sont boulonnées ou rivées sur les poutres adjacentes 
de toit et boulonnées ou rivées sur les supports ï/, les trous 
de ces boulons ou rivets étant suffisamment allongés pour 
permettre la dilatation et la contraction , fig. 1. Ce support du 
rail à fente devra être de 6 millimètres moins long que la 
distance comprise entre les poutres de toit D, fig. 1, et cela à 
la température moyenne, dans le but de permettre la dilata- 
tion et la contraction à une température maximum. 

Dans la modification , fig. 8 à 11^ le câble situé à l'intérieur 
de la courbe et marchant sur les petites poulies ^e trouve au 
même niveau ou à peu près que le câble et te gripp de la 
partie droite de la voie, et le câble qui se trouve du côté ex- 
térieur de la courbe est abaissé de façon à passer sur les pou- 
lies de diamètre plus grand. Le mécanisme du gripp est équi- 
libré de telle sorte, qu'il tende à se relever, et, lorsqn*il est 
relié an câble extérieur de la courbe, ce mécanisme est 
maintenu abaissé par Taction d'un chemin descendant fixe. 



Nous disposons également des moyens servant à relever le 
gripp après qu'il est dégagé d*avec le câble pour permettre de 
soulever ce mécanisme par-dessus le câble qui croise le câble 
auquel le gripp a été relié. Ce gripp est abaissé automatjqne- 
ment dès que la voiture a dépassé le point de croisement et il 
se retrouve en position pour saisir le câble. 

En nous reportant maintenant fig. 8 à 1 1 représentant un 
gripp décrit entièrement ci-dessous et capable de saisir l'an 
ou l'autre des deux câbles , il est équilibré de façon à tendre A 
se relever lorsqu'il n'est pas sous l'action des barres ou rails 
qui tendent à l'abaisser. Nous avons représenté ce gripp muni 
d'un bloc de serrage N^ avec galets ou poulies iV* montées sur 
ses extrémités, d'un cadre E* K* supporté par les plaques 
d'extrémité K, JT, et de tiges verticales 0,C^, fig. 23, servant 
à actionner ce mécanisme. 

Sur le cadre L du gripp se trouvent des barres 3o et 3i 
s'étendant longitudinalement et à extrémités coniques, l'une 
de ces barres 3i saillit d'un côté, comme ûg, 9, tandis que 
l'autre s'étend entre les châssis JP, K* et forme une saillie, tel 
que fig. 8. 

La barrre 3i s'étend dans l'intérieur du châssis K*K\ le 
gripp ayant été déplacé latéralement en dehors de la position 
représentée fig. 9, dans laquelle il est relié avec le câble N", 
pour venir dans la position fig. 8, dans laquelle il est relié an 
câble iV. 

Les caractères particuliers de la présente modification sont 
représentés fig. 8 et 9 dans lesquelles on voit un chemin des- 
cendant incliné G* au-dessous duquel passe la saillie 3o; ce 
chemin incliné est représenté ûg. 10, dans laquelle sa posi- 
tion par rapport au câble iV est indiquée. Ce chemin incliné G* 
est fixé à la cornière G et à des poutres en fer F, du côté de 
la tranchée qui est opposée aux poulies 4 et 1 1 . Auprès de ces 
roues 4 et 1 1 se trouvent les rails ou guides />*, P*, adjacents 
aux bords inférieurs des roues 4 et 11 respectivement, leurs 
extrémités sont recourbées en arrière à l'entrée de la courbe 
sur la voie et sont fixées aux consoles A* des trarerses, aux 
colonnes respectives et aux châssis portant les roues 4 et 1 1 . 

On voit, fig. 9, que le mécanisme du gripp est relié au 
câble N*, et, dans la partie courbe de la voie, ce câble iV' se 
meut au même niveau ou à peu près que dans la partie droite 
de la voie ; il est évident que le gripp est soutenu à une hau- 
teur suffisante au-dessus des poulies 0, O' pour soulever le 
câble et se déplacer avec lui. 

Lorsque le mécam'sme arrive au rail-guide P*, le côté du 
bloc de serragfe iV* se déplace contre le rail P^ avec le câble AT 
en position pour venir dans la gorge de la roue 4* Lorsque ce 
mécanisme passe dans la partie droite au delà de la courbe, 
il reste à son niveau normal; si cependant il est en prise 
avec le câble qui se trouve du côté extérieur de la courbe, les 
parties prennent la position représentée fig. 8, c'est-à-dire que 
la barre 3o passe au-dessous du chemin incliné 0*, kqïiel 
abaisse ce gripp. 

Dès que ce gripp arrive vis-à-vis de la roue 1 1, il est abaissé 
par le chemin G* jusqu'à ce que le dispositif du gripp qui est 
en prise avec le câble N soit en ligne avec la goi^ de la 
roue 1 1 ; le côté du bloc I^ est entraîné par l'action du câble 
contre le rail-guide P pendant le passage de la courbe ; dès 
que le mécanisme du gripp passe dans la courbe et au-dessous 
du chemin G\ le mécanisme et le câble sont relevés par le 
contrepoids de façon à venir au-dessus des poidies O, (ï, et 
pour passer au-dessus de ces poulies et leurs supports sans les 
rencontrer. 
Si le mécanisme 4u gripp est relié au câble ff, Ùgi 9, et 
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passe natour de la courbe da cèté droit et auprès de la roue 4 « 
et si, après, le mécanistue du gripp est obligé de passer antoar 
d*une courbe de direction contraire , il est nécessaire qu*il y 
ait une distance suffisante entre i*extrémité de Tune des 
courbes et le commencement de la courbe suivante pour 
qii*un chemin descendant incliné G* puisse agir sur la barre 
5i pour abaisser le mécanisme du gripp et le câble et leur 
perâetire de passer autour de la grande roue inférieure 1 1 ; 
pendant ce temps, le câble AT devient le câble extérieur de la 
courbe, tandis que le câble N roule sur la petite roue supé- 
rieure 4* devenant ainsi le câble intérieur. Il y a toujours 
assez de place pour que les câbles puissent passer l'un à côté 
de l'antre entre les courbes composées et pendant leur pas- 
sage de la roue supérieure de Tune des courbes à la roue infé- 
rieure de la courbe suivante. 

Dans le cas ou le mécamsme qui tend à soulever le disposi- 
tif du gnpp et le câble n'est pas d'une force suffisante pour 
équilibrer entièrement le poids du câble et du mécanisme, la 
barre 3o et 5i peut rouler entre deux voies inclinées, dont 
ceBe inférieure est indiquée en traits pointillés fig. 8, mais il 
est préférable d'équilibrer suffisamment ce mécanisme pour 
qu*Ê tende toujours à le soulever lorsqu'il n*est pas actionné. 
Ceci est particulièrement avantageux pour passer des croise- 
ments de voie, tel que fig. 1 1. 

Noos avons figuré des croisements de voie /)*, i^, dans les- 
qoeb on emploie les câbles n, n' , et ces câbles n, n! passent 
par-dessus le câble îi, sans qu'aucune disposition spéciale 
soit nécessaire pour le croisement dti mécanisme du gripp re- 
lié k ces câbles n, n'. Quant au gripp reKé au câble N, H est 
nécessaire de le dégager avant d'atteindre le croisement et de 
l'abaisser pour faire cesser ainsi la prise et pour l'empêcher 
de lever le câble N , qui autrement viendrait en contact avec 
les câbles n, n', et d'user ceux-ci. A cet efifet, nous nous ser- 
vons de rails-guides inclmés5, qui agissent sur le mécanisme 
du gripp après que celui-ci a passé les poulies 0, O' et le 
maintient abaissé jusqu'à ce qu'il soit â proximité du croise- 
ment; en ce moment, remployé dégage le gripp du câble et 
le mécanisme est relevé par son contrepoids de façon à passer 
par-dessus les câMes de croisement n , n' sur le côté opposé 
des voies se croisant, tandis que le chemin inclinés* assure le 
relèvement convenable du gripp. Après que celui-ci a passé 
ce croisement , la barre 3o ou 3i se meut sous le guide ou 
barre d^abaissement À^, laquelle abaisse le mécanisme du 
gripp suffisamment pour qu'il s^accroche sous le câble et s y 
relie. 

Ce plan incliné 9 ne s'étend pas jusqu'à la série suivante de 
poulies â câble 0, (ï, de tefle sorte que, lorsque la voiture 
arrive à ces poulies, le mécamsme est relevé automatiquement 
et d'une quantité suffisante pour passer par-dessus ces pou- 
lies. 

Les dispositifs représentés fig. 1 1 se rapportent au câble et 
au gripp se déplaçant dans la direction indiquée par la 
llècbe; il est évident que les positions des guides inclinés 6\ 
5*, 5> seront les mêmes par rapport â la direction du mouve- 
ment sur la voie adjacente pour correspondre â la voiture 
qoi se déplace en sens contraire sur cette voie adjacente. 

La modification, fig. la â i8 inclusivement, se rapporte â 
une disposition pour maintenir les deux câbles au même ni- 
veau dans la partie couribe de la voie que dans la partie 
droite. 

En exécutant notre présente invention , nous disposons des 
poulies-guides ou supports des câbles par paires sur les côtés 
iotérienrs de la courbe de la voie. L'une des roues de cette 
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paire est inclinée et elle est munie en haut d*un rebord, tan- 
dis que l'autre roue est horizontale et montée sur un arbre 
vertical et munie en bas d'un rebord; là gorge des rebords est 
munie d'un côté qui se relève obliquement et d*un côté à peu 
près horiiontal s'indinant légèrement vers le bas. Lorsque le 
gripp est relié au câble du côté intérieur de la courbe, il se 
déplace â peu près au niveau ordinaire et se trouve au-dessus 
des poulies ordinaires; pendant qu'il se déplace dans cette po- 
sition, il n'a aucun contact avec les roues inclinées, tandis 
qu'il fléchit vers le bas et repose sur les bords des roues hori- 
zontales. 

Lorsque le gripp est relié au câble extérieur, il descend 
après avoir passé la dernière pouKe de la partie droite de la 
voie, et le gripp ne soulève pas le cable mais se déplace avec 
lui au niveau normal , de telle sorte que le câble porte contre 
le bord de la poulie inclinée et dans la gorge réservée entre 
la surface de la poulie inclinée et le rebord de cette poulie. 

Nous voyons, fig. 13 â 18, que les traverses A portent des 
consoles ou bâtis latéraux À' ; l'un des rails B de la voie re- 
pose sur ce bâti latéral, et l'autre rail B' sur la poutre C qui 
aura, de préférence, une section en forme de I et s'étendra 
depuis le béton D jusqu'aux colonnes E, Des boulons a relient 
les traverses â la poutre C; des cornières F, f s'étendent tout 
le long des parties inférieures du béton ou par longueurs 
courtes rivées sur les poutres en forme de f. La longueur des 
traverses sur ta partie courbe de la voie et des poutres C est 
telle , qu'elle laisse un |)assage entre les poulies horizontales G 
et le béton D, afin de donner accès tout le long du côté inté- 
rieur de. la courbe aux différentes roues et dispositifs employés 
avec le câble. 

Aux deux extrémités de la courbé se trouvent des trous 
d'homme et des plaques H qui sont portées entre les poutres /, 
les rails B' et les rails à fente K. En enlevant l'une de ces 
plaques de trou d'homme, on peut arriver auxdits passages. 
Nous remarquons que, dans le cas où la plaque de trous 
d'homme tf peut être placée en dehors de la voie, il suffît 
d'avoir un trou d'homme placé â la partie moyenne de la 
courbe et au-dessus du passage; on obtient ainsi accès â 
toutes les parties de la courbe. 

Jusqu'ici, on a placé généralement au-dessus des poulies 
qui guident le câble autour de la courbe, des plaques métal- 
liques mobiles , ces plaques présentent des inconvénients sur 
les chaussées, car les chevaux glissent facilement dessus et il 
se produit des fuites considérables laissant s'écouler l'eau tout 
autour des plaques de trou d'homme et laissant descendre la 
poussière et les saletés jusqu'aux poulies-guides. Ces plaques 
se trouvent tout autour de la courbe et doivent être enlevées 
chaque fois qu'on désire arriver â une des poulies. Nous évi- 
tons cette difficulté autant que possible en plaçant sur les 
colonnes et sur les bâtis et an-dessus des poulies-guides des 
plaques fV, horizontales ou à peu près, s'étendant au*dessus 
du passage menant au béton D, et sur ces plaques nous po- 
sons une couche de ciment ou d'asphalte ou autre matière 
bitumineuse, élastique de préférence, et sur celle-ci les pavés 
ou le pavage ordinaire. 

De cette manière, le toit ou couverture des poulies-guides 
et leurs supports ou châssis sont rendus étanches à l'eau, et, le 
passage entre les roues et le béton étant suffisamment grand 
pour permettre aux ouvriers d'arriver aux diverses parties , il 
est superflu dVoir des plaques de trous d'homme sauf une au 
milieu de la courbe ou bien une plaque à chaque extrémité 
de cette courbe , comme fig. 1 ^. Ou bien encore , on peut avoir 
ces deux plaques. 
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Ledit pftssage permet à Touvrier cl*arriver aux diverses par- 
ties pour les graisser on pour exécuter d autres travaux, et 
oda sans arrêter les câbles. 

Des colonnes E sont supportées à leurs extrémités infé- 
nenres par des socles 3 reposant sur les traverses auxqudies 
ils sont boulonnés. Des bâHs 4 se trouvant aux extrémités su- 
périeures de ces abonnes sont boulonnés sur les poutres C, 
ces colonnes sont placées à des intervalles sufiBsants pour per- 
mettre Tiatroduetion des pouiies^ides horiaontales G et des 
poulies indinées M; nous trouvons qu*il y a avantage à pla- 
cer les axes de ces poulies G et M dans un plan vertical ra- 
dial par rapport à ia courbe de la voie. Chaque poutie G a un 
rebord 5 à peu près horiaontai, et la smface de la poulie qui 
est au-dessus des rebords forme un support recevant le 
câble ^. 

La partie supérieure de cette poulie est à gorge ouverte , 
de teAÎe sorte que ioirsque le câble N vient en contact avec «ne 
partie quelconque de la surface de la poulie G, il descende 
en glisaant pour reposer finalement dans la goi^ sur le re* 
bords. 

La poulie M est munie d*un rebord^ formant saillie sur ses 
rebards supérieurs , de manière a former une rainure recevant 
le câble O; on voit ûg. i6 que les câbles N et sont en posi- 
tion normale dans le mémo plui horizontal , on â peu près , 
et que les bras de la poulie M se recourbent vers le bas, snr 
les reborda supérieurs , de façon â ne pas venir en contact 
avec le rebord 6 de la poulie G. 

Les châssis horizontaux P s'étendent transversalement d'une 
paire de colonnes à la suivante et sont munis d une pièce 
centrale et transversale pourvue d'un support ou oouasinet â 
reortrémiié inférieure de Taxe ou arii>re de ia poulie G; sur 
ce diâasis se trouve un capuchon mobile 7 et sur le châssis 4 
un capuchon semblaUeSi. En enlevant ces capuchons 7 et 8, 
la poidie G peut être retirée vers le béton D et amenée dans le 
passage au-dessous des poutres C Ceci permet de remplacer 
les poulies G lorsqu'elles sont usées ou endommagées. £ntre 
les extrémités inférieures des colonnes extérieures E se trouve 
un châssis longitudinal Q, muni d'un palier 9 recevant l'extré- 
mité inférieure de l'arbre ou axe de la poulie inclinée If, tan- 
dis qu'un second capuchon ou couverde 10, disposé sur un 
châssis P, reçoit le paher supérieur de la poulie inclinée M, 
de sorte qu'en enlevant ces chapeaux , on peut retirer l'une on 
l'autre des poulies M, pour la réparer, la remplacer, etc. 

fl est évident que ces paires de poulies G et M, ainsi que 
lei colonnes et les châssis qui les supportent, s'étendent tout à 
l'entoar de la partie intérieure de la voie courbe. Ces paires 
de poulies sont suffisamment rapprochées l'une de l'autre, 
comme on le voit fig. 1 a , pour qu'elles supportent convenu- 
biemant les câhles dans leur passage dans cette voie courbe. 

Nous avons représenté une tige K' dn gripp comme descen- 
dant entre les deux raib à fente K et comme étant reliée au 
mécainsme du gripp, dans lequel 1? est le torps proprement 
dit et L* est le bloc du gripp dans lequel s'engage la câble. 

iV^ représente l'nn des galets d'extrémité dn mécanisme du 
gripp. 

Ce m^eanisme dn gripp peut changer de l'unâ l'autre côté , 
tel que eelâ est déohi ei-dessous , de fiiçon â ponvoir être re- 
lié an câble N^ comme fig. i5, ou au cêAÀe 0, comme fig. 16. 
Lorsque le mécanisme du gripp est relié au câble N, le corps 
du gripp 1? se meut entre le rail fixe T, le mécanisme dn 
gripp étant alors à la hauteur ordinaire, de façon à passer 
lîhrrâient au-dessus des pouKes-guides fixes de la partie droite 
de la voie. 



La saillie 3i de l'un des côtés du gripp se trouve aurdessus 
du rail fixe T, afin. que la tension du câble ne lasse pas des- 
cendre le mécanisme du gripp ponr amener le galet iV* en con- 
tact avec le bord de la poulie indinée M, 

Lorsque le mécanisme du gripp est relié au câble O, fig. l6, 
la saillie 3a de lautre côté du mécanisme du gripp passe an- 
dessous du rail fixe S, lequel est recourbé vers le haut, à son 
extrémité, de telle sorte que la saillie 3a fuisse a»dessous de 
ce rail S et lait abaisser le mécanisme dn gripp au niveau nor- 
mal du câble, ou à peu près , et ceU après que le mécanisme 
du gripp a dépassé la dernière paire de poulîea^nides d« la 
partie droite de la voie. Donc, lorsque le mécanisme du 
gripp atteint la première poulie inclinée Af de la puiie droite 
de la voie , ce mécanisme est adjacent an bord dn la pou- 
lie M et sa partie iV* est adjacente au galet N^ et g^se snr le 
rail V, leqnel est adjacent â la partie inférieure du bord de ia 
poulie indinée M. 

La partie horizontale de ce rail U est entaillée pour réserver 
de la place â la poulie M pour que cdle^^i puisse tourner sansi 
le toucher. Ce rail U est porté par des consoles eoavenafalas 
i3, ayant de préférence la forme indiquée fig. i5 el 16 et 
s'étendant des colonnes respectives au travers de la tranchée 
pour venir se boulonner sur les consoles des traverses, de fa- 
çon â porter solidement lesdits rails V; ces consoles sont 
courbes sur leur surface supérieure, et le bond inférieur du 
rail V passe au-dessous de la partie supérieure courbe de ees* 
consoles , de sorte que si le câble O venait â glisser par acd<- 
dent au-dessous de la surface du rail H, il serait repoussé 
vers k haut et par-dessus ce rail et viendrait en contact avec 
les poulies M, 

Des pièces de déviation lâ peuvent être boulonnées sur le 
rail V comme précaution additionndle destinée â empêcher le 
câble de tomber au-dessous de ce rail U. 

On voit d'après les perfectionnements décrits jusqu'id que 
le mécanisme du gripp peut être relié à l'un ou l'autre des 
câbles, et que ces câbles dans leur position normale se meu-' 
vent autour de la courbe au même niveau que dans la partie 
droite de la voie. Il suffît de permettre au mécanisme dugrip^ 
de se relever ou de rester dans sa position normale élevée 
lorsqu'il est relié au câble intéricMr de la courbe. Le câble est 
renvoyé sur les sur&ces inclinées des poulies-supports hori- 
zontales G et descend en glissant sur ces poulies jusqu'au ni- 
veau ordinaire. 

Lorsque le mécanisme du gripp est relié au câble sur le 
côté extérieur de la courbe, ce mécanisme est abaissé auto- 
matiquement au niveau du câUe après qu'il a passé la der- 
nièfe poulie de la partie droite de la voie, de Cai^on à porter 
le câble extérieur à son niveau normal et le ramener en ar- 
rière dans sa propre position sur la périphérie des pouUes* 
supports indinées M, 

Si on le désire, les poulies V peuvent être disposées sous 
les câbles N, 0, â l'entrée de la courbe et entre les paires res- 
pectives des poulies G, M, ou bien â des intervalles aussi rap- 
prochés qu'on voudra , tout autour de la courbe. Ces poulies V 
sont cylindriques, de préférence, et leur sur£ice supérieure 
se trouve légèrement au-dessus des surlaces supérieures des 
rails U et au-dessus des bords extérieurs des supports 5 et cela 
dans le but d'empêcher les câbles de venir en contact avec les 
surfaces supérieures du rail 1/ ou de tomber au-dessous des 
bords 5; ces poulies constituent une sécurité additionnelle 
enq>ècfaant les deux câbles de tomber trop bas. On voit que 
le rail T, qui est adjacent aux bords supérieurs des pouÛes 
horiflontales G, est placé de telle sorte ipie son bord ioCérieur 
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se trowe «ipdestoas an bords sopérieurs de ces poulies 
hornoBlales G, rendant impossible, de cette manière, au cAble 
^ de s'élever an-denus et de passer par-dessns les poulies 
bcHÎzontalcs 6. 

Noos allons mainteMmt décrire en détail le mécanisai du 
gripi» mentionné ci-dessus. 

a5« Gg. 31 a 3i, tig«s fixes montées sur les plate^^formes 
de la voiture aux deux extrémités de celle-ci. 

Sur les extrémités supérieures de ces tiges se trouvent des 
cadres mobiles F*, lesquels peuvent être déplacés de Tune ou 
raatre extrémité de la voiture , avec^les parties qu'il porte. Le 
cadre F* porte lelevœr é poignée G, pivotant autour de sy et 
muoni d'une tige artiodée 3o venant se relier a Téquerre F; 
cette ëquerre pivote autour de aS au-dessous de la plate- 
fMtne. La tige 3o y est reliée au moyen d'une cheville mobile 
permettant de Taccrocber à Tune ou Tautre de ces équerres à 
l'extrémité de la voiture qm devrait être le devant Ce cadre F* 
et lee parties qui y sont reliées devront toujours se trouver 
sur l'extrémité antérieure de la voiture. 

Noua avons représenté ce cadre et ses parties connexes 
comme étant reliés à l'une des équerres F, tandn que Téquerre 
de Tautre extr^nité est maintenue fixe par une cheviBe i4 
passant à travers cette équerre pour venir dans un trou de 
châasis F'. On retire cette cheville de Téquerre à laqueHe doit 
être appliqué le cadre F*; ces équerres sont reliées respective- 
ment parles bielles 3i aux leviers 1 6 et 17 respectivement 
Une tige D* s'étend de l'extrémité supériem*e du levier 16 à 
l'extrémité correspondante du levier 17; une tige D^ s'étend 
de l'extrémité infériem*e du levwr 16 à la barre D\ laquelle 
sert à actionner le mécanisme du gripp de la manière décrite 
ci-dessous. • 

One tige D* s'étend de l'extrémité intérieure du levier 17 
jusqu'à une saillie réservée sur la boite C, ks extrémités des 
tiges D* et D* ayant la forme de crochets qui permettent de 
les détacher des parties qui les relient à la boite G. La tige D 
ne se déplace pas longitiidinalemeot , et , par suite de la dis** 
position des partiea représentées ici , la tige O* reçoit un mou- 
vement loogitodinal dérivé de l'une ou de Tantre des équerres 
F, lorsqu'on lait mouvoir la poignée G dans l'une ou l'autre 
direction. A l'aide du médanîsase décrit ci-dessus, le gripp 
#mctionne à la suite des mouvements que lui transmet cette 

La boite C est portée par les guides 4 montés sur les châssis 
latéraux B* , ces diAsais «ont retiés p«r les châssis transver^ 
eaux B*. Les essieux B des roues B^ sont logés dans des sup- 
porte ou conssinetsmontés sur les extrémilés des châssis laté- 
fuux 9. La boite G peut ae mouvoir verticalement dans les 
guides 4. 

Des leviers E, munis de crocheta à leurs extrémités 5, s'en- 
gagent dans des fentes ou des mortaises réservées dam les 
eétés de la boite G, entre les guides 4* Ces leviers B se pro- 
longent pour venir se rattacher sur l'arbre transversal B*. 
Des ressorts 6, de n'importe quel genre convenable, tendent 
à soulever les leviers K eti é^dibrer le poéda de la boite C et 
de ses parties qui y sont reliées; hênê avons repréaenté ces 
ressorts 6 comme étant enroulés autour de l*arbre B' avec 
leurs extrémités reliées aux leviers E et au chèssia B*;>â l'ex- 
trémité de Fàrbre trattsiiersal fi^tronveune ntsni^ette fi*, à 
Inquette sont reHéeà lei tigi3S)£* qui vont aux leviers E*, les- 
quels pilotent eai^shHkttsous de» platesderaMs, aux extré- 
oiilés eorrespondantes de- la voiture» Ces leviers & seront 
ntunis; de préféfenbe à leurs *exCrémttéft supérieures, de loge- 
ments destinés à recevoir un levier à main qu'on engage dans 



une mortaise ou leole de io plate-forme jusque dans ces log e 
meots. 

Ce levier à main en combinaison avec les leviers £^ per- 
met de faire tourner l'arbre trans versai B' pour lever et abais- 
ser la boite G et ses parties connexes par l'intermédiaire des 
leviers E. GomOM cette boite C n'a besoin d'être relevée ou 
abaissée que de temps en temps, lorsqu'on déplace le gripp de 
l'un des céUes à l'autre, il suffit de le munir d'un levier à 
main mobile, qu'on introduit lorsque cela est nécessaire dans 
le logement de ce levier £*. 

Sur les surfaces d'avant et d'arrière de la boite C ae trouvent 
des rebords auxquels sont rattachées des plaques verticales 
d'extrémités Kp JT, lesquelles descendent jusqu'à la pièce su- 
péneinre £' du mécanisme du gripp. Dans cette boite C se 
trouve une plaque H, placée dans la même ligne que lés 
plaques ^, 1^' et glissant verticalement et au milieu à travers 
le fbnd de la b^te C, cette plaque H passant à travers la pièce 
du haut K* pour donner le mouvement à ses diverses parties 
de la manière décrite cinlessoua. 

A l'extrémité supérieure de cette plaque H se trouve une 
l^M|ue de tète iP, laqueUe glisse dans des guides verticaux H* 
réserves sur une plaque /^, dont les extrémités sont fixées 
aux ou venues de fonte avec les parties antérieure et posté- 
rieure de la caisse C. Les tiges verticales O' et 0* sont dians le 
même plan que les plaques HetK,K'ei elles traversent le 
fond de la boite C et sont manies de coulisseaux O glissant 
dans les guides 0* fixés à la plaque trainversaie i/*. 

Pour guider et pour faire mouvoir verticalement la plaque 
H, nous employons une cheville 10 qui lorme saillie sur l'un 
des c6tés de cette plaque et vient s'engager dans le levier 
courbe à manivelle D', dont le centre 1 1 est au bout supérieur 
de la barre 11. fin bas , la barre est portée par une articula- 
tion i3 réservée sur la £eioq supérieure du fond de la boite C, 
tandis que la barre D^ à laquelle vient s'acorocher la tige 9^ 
passe dans un guide iS pour venir s'articuler sur Textrémîté 
inférieure du levier oourbe D', de telle sorte que, lorsque la 
tige D* ae dépkKO longitudinaiemeat^ la barre U^ glisse et le 
levier iX tourne sur son pivot 11, la barre 12 oscillant en 
même temps peur former un système articulé avec le le- 
vier O'. 

La cheville 10 et la plaque U se meuvent verticalement dans 
l'une 00 l'autre diveoiion, suivant la directîon dans laquelle 
s'est déplacée la barre Z>*. 

La pièce de dessus jK*, laquelle est portée par les plaques 
d'ex t r éa si t és verticales K, K*, s'étend en avant et en arrière 
ou longitudinalement par rapport à la tranchée et se termine 
par une sai^ inférieurs jp formant des guides transversaux 
qui portent le cadre L du gripp, les parties supérieures de 
celui-ci formant saillie sous la forme d'extréanités coniques 3o 
et di et passant par des cdtés opposés de la plaque H. 

€ette phique H descend A travers une ouverture entre les- 
dites barres et se termine sous la forme d'un cadre en fenne 
de U , mlinj de guides 3q sur ses côtés diq>osés transversale- 
ment et recevant le bloc N du gripp; à la partie inférieure de 
ce bloc se trouvé la tige iV' et les nervures 33 réservées sur la 
partie supériemre du Moe N glissant dans les guidas transver- 
saux 3» de la plaque if « Il est nécessaire de se rappekr que 
le cadre £ d(* gripp, son bloc iV et les parties qu'ils portent 
doiveni glisser transversalement dans les extrtorités infié- 
mores iP des châssis iP, £', lorsqu'on vept transporter «le 
gripp de i'ua à Tautre câble et qa» le bloc if du gripp doit 
être rebvè et abaissé par l'action delà plaque Ht dans le but 
de dégager ou de Tattadier ao>câble; le Uoc N reçoit égule- 
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ment un mouvement transversal, par rapport à la tranchée, 
pour lui faire lâcher et saisir le câble ; le tout tel que décrit plus 
en détail ci-dessous. 

Le cadre L du gripp est creux aux extrémités , comme on 
le voit fig. 27 à 29, et il est entaillé en 35 sur ses bords infé- 
rieurs pour recevoir le câble lorsque celui-ci est soulevé jusque 
dans ces entailles par le bloc N du gripp; aux extrémités de la 
barre AT du gripp se trouvent des poulies N* qui supportent ce 
câble par en dessous. Des nervures 36 de la barre iV du gripp 
remontent pour venir dans les parties inférieures des entailles 
35 , afin de renforcer les extrémités de la barre N* et la main- 
tenir en position aux bords inférieurs du cadre L. Ces ner- 
vures 36 viennent s'engager dans les entailles 35 à une pro- 
fondeur su£Qsante pour permettre à la pression du câble d'être 
dégagée par un léger mouvement d'abaissement de la plaque 
H, du bloc N et de la barre N'. Dans ces conditions, le câble 
peut être monté sur et être porté par la poulie iV en ne don- 
nant que peu ou point de frottement et d'usure par son con- 
tact avec le mécanisme du gripp. Il en est de même lorsque le 
gripp N, la barre N' et les poulies A* sont relevés et que les 
nervures 36 aident à serrer le cable. Les poulies iV* soulèvent 
également le câble suffisamment pour courber légèrement 
celui-ci ou bien le câble peut être encore amené â se mouvoir 
librement à la volonté du surveillant, lequel relève ou abaisse 
la plaque H au moyen des pièces articulées D\ 12 des barres 
D*, D^, et des organes de réunion de la poignée G. 

Une plaque D s*élend de l'une à l'autre extrémité du 
cadre L du gripp, et sur un des côtés du câble ainsi que sur le 
cadre TJ se trouvent fixés un ou plusieurs sabots de serrage 
mobiles D qui pourront être remplacés lorsqu'ils seront usés. 
Sur la partie moyenne de la barre N', entre les nervures 36, 
se trouve une cavité contenant une matière de remplissage 
convenable (voir en 38). Cette cavité se trouve immédiatement 
au-dessous du sabot L' et forme une partie du gripp. Ces or^ 
ganes peuvent être remplacés lorsqu'ils sont usés. Sur le 
cadre L du gripp se trouvent des guides transversaux L rece- 
vant les blocs P, et, dans ces blocs F se trouvent des guides 
verticaux pour les blocs 4i montés sur le bloc iV. Ces blocs 4i 
glissent dans les blocs P lorsque le gripp est relevé ou abaissé 
dans son ensemble par l'action de la plaque H et des guides 3a 
sur les nervures 33 de ce bloc N. 

Dans la pièce de dessus K* du châssis K*K} se trouvent des 
rainures longitudinales avec ouvertures descendant aux extré- 
mités au-dessus des ouvertures des parties creuses L du cadre 
du gripp, et dans ces rainures longitudinales se trouvent des 
arbres 43 1 43. 

Des plaques mobiles 44 maintiennent ces arbres en place, 
mais leur permettent de tourner. Des saillies réservées sur les 
extrémités inférieures des tiges verticales 0\ 0* forment des 
chevilles de manivdies qui viennent s'engager dans les bras 46 
et. 47 fixés sur lesdits arbres 4a , 43. Aux extrémités de l'arbre 
4a se trouvent des bras 48* et aux extrémités de Tarbre 43 
des bras 49; ces paires de bras 48 et 49 descendent dans les 
parties creuses du châssis L du gripp; elles sont en outre fen- 
dues à leurs extrémités inférieures, tel qu'on le voit fig. a7 à 39. 
Les bras 48 agissent sur les chevilles 5o plantées dans les 
parties creuses du cadre L, tandis que les bras 49 agissent sur 
des chevilles 5i formant saillie sur les blocs P â travers des 
fentes pratiquées dans les parois des parties creuses du châssis L , 
de telle sorte que lorsque la tige verticale 0' est actionnée, 
l'arbre 4a tourne lui-même partiellement et que les bras 48 
agissent sur les chevilles ôo du châssb L, (ooi ainsi glisser le- 
dit châssis E transversalement dans les pièces d'extrémités A? 



du châssis, de telle sorte que renseDy>le des parties du gripp 
puisse être transporté de l'un à lautre câble. Il y a lieu d'ob- 
sei*ver que cette opération ne |>eut s'effectuer que lorsque le 
gripp a été détaché du câble; pendant cette opération, les 
nervures 33 du bloc N glisseront dans les rainures 3a sur 
l'extrémité inférieure en forme de H de la plaque H. Gomme 
cette opération ne doit être exécutée que de temps en temps , 
lorsque la voiture est immobile, nous nous servons du le- 
vier Q, fig. aa, a3 et 3o, lequel pivote en 56 sur la boite C 
et traverse cette boite ; il est muni d'un verrou à ressort ou 
rochet de retenue 57, de telle sorte que lorsque la tige O' a 
été relevée ou abaissée pour déplacer le gripp, ses parties 
soient maintenues par ce rochet 57 et seront en position soit 
pour Tun, soit pour l'autre câble. 

Le mécanisme du gripp, fig. 37 et a8, est représenté dans 
une position correspondant au câble a, et, fig. 39, ces par^ 
lies sont représentées dans la position qu'elles occupent lors- 
que le levier Q a été actionné pour déplacer le nôécanisme 
du gripp pour agir sur le câble a, 

La barre 0^ est reliée ainsi que cela a été dit ci-dessus, par 
rintermédiaire de la aianivelle 47, de l'nrbre 43 , des bras 49 
et des chevilles 5i avec les blocs P, et ces blocs P reçoivent les 
blocs 4 1 du gripp N et , par conséqueut , lorsque la tige verti- 
cale 0* est abaissée, l'arbre 43 oscille et fait mouvoir par l'in- 
termédiaire des bras 4^ les plaques P, lesquelles se trouvent 
latéralement sur les guides transversaux 4o. Par ce mouve- 
ment, le bloo N peut venir prendre la position représentée 
fig. a8 et a9 par rapport aux autres parties du gripp , et dans 
les positions représentées iïg, a4 et 39, c'est-â-dire fig. a8 et 
a9, le bloc N du gripp se trouve en position pour relever le 
câble. 

Il est en position, fig. a4 et 37, pour saisir le câble, tan- 
dis qu'on voit, fig. a8 et 39, que le bloc iV peut être délacé 
de côté, d'au-dessous du mécanisme du gripp, lorsque les 
parties sont en position pour agir sur l'un ou l'autre des 
câbles. 

On voit, fig. a3, que par l'intermédiaire delà barre D* et des 
leviers articulés D' et la, la plaque H peut être rdevée ou 
abaissée, et que, lorsque la barre i>* est repoussée vers l'inté- 
rieur, le levier D' en agissant sur la cheville 10 fait descendre 
la plaque H, en entraînant le bloc N, Cette opération ainsi 
exécutée dégage le câble de l'action du gripp , mais la plaque H 
n*est pas abaissée suffisamment pour dégager la nervure 36 
de la rainure 3ô, à moins qu'on ne désire, foire tomber le 
câble, et, par une continuation du mouvement longitudinal 
de la barre D*, la plaque H s'abaisse en entraînant avec elle le 
bloc N, jusqu'à ce qu'il y ait de la place pour que le câMe 
puisse sortir par le côté. A ce moment , l'extrémité 60 du le- 
vier D* vient en contact avec la saillie 61 de la tige verticale 
0*et, faisant descendre celle-ci, amène l'arbre oscillant 43 
et les bras 47 et 49 qui font mouvoir les chevilles 5i et les 
blocs P. 

Ceux-ci se déplacent latéralement sur les guides transver- 
saux 40 et entraînent avec eux les blocs 41 montés sur le bloc 
du gripp N: de cette manière, les parties chi bloc AT du gripp 
sont transp(Miées de dessous le câble pour revenir prendre la 
position fig. a8. 

Le mouvement longitudinal oommunique â la barre D* et 
le mouvement des leviers articulés If et i% assure un mou- 
vement descendant convenable â la plaque H, Le bloc N et 
ses parties ne peuvent pas descendre davantage après que le 
bord inférieur de la plaque H repose sur la partie D du châs* 
sis du gripp. 
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L'eitrémité 60 en levier lï agissant eoMrite sar la saillie 61 
de la lige verticale 0* dëtennîne ie moavement de cette tige 0* 
et fait gKsser te bloc iV latéralement, parce que la fente du le- 
vier D\ dans laquelle est engagée la cheville 10 « est suffisam- 
ment longue pour permettre an levier IX de se déplacer, en 
donnant à la saillie Oi et à la tige 0* le mcmyement néces- 
saire pour faire gKsser le bloc N du gripp latéralenient, tel 
qoe décrit ci-dessus. 

Pour (aire glisser ce bloc latéralement aÛn de raccrocher 
sQ^essotts dn c^Me qui doit être relevé, nous nous servons 
do levier R, fig. as et aS, sur Taxe duquel est enroulé un 
reuort 6a ; Tune des extrémités de ce ressort est fixée au le- 
vier et Tautre aux supports de Tarbre 63, de telle sorte que, 
lorsque la tige O est aïtaissée, le ressort 6a est enroulé; mais 
anssitàt que la pression sur ia barre D* cesse, le levier IX se 
relève vers la cheville 10; le ressort 6a, par Tintermédiaire 
da levier R, soulève la tige 0*, el, par fintermédiaire de 
l'arbre 43, des bras 47 et 49 1 le gripp N est amené à glisser 
latéralement au-dessous du câble , pour saisir celui-ci par sa 
sur&ce 38. 

Cette opération est déterminée par ie contact des poulies If 
et do câble en mouvement, de telle sorte que le oéble vienne 
passer par-dessus ces poulies, et dans sa position voi^e, 
puis le mouvement ultérieur de la barre D* et des leriers ar^- 
ticalés 0' et la relève la plaque H et le bloc N du gripp en 
position, tel quindiqué fig. 37. Par suite du mouvement ulté- 
neoT, le cAUe est saisi et transmet son mouvement à la voi- 
tore. 

Dans ce perfectionnement, le n>écanisme entier du gripp 
peut tendre à s*élever par Taction du ressort 16, lequel est 
assez puissant pour sotdever la boite C et ses parties connexes. 
Daascet exemple, la barre Soon 3i qui fiit saillie de l^ufiou 
delautre côté du gripp, vient en contact au^lessous de che- 
mins fixes disposés dans la tranchée, soit horiaontalement, 
soit inclinés, dans le but de régler verticalement la position 
da mécanisme , tel qu*il est indiqué en pointillé en G*, fig. 37 
et 29. 

Lorsque les ressorts 6 ne sont pas assez forts pour soulever 
la boite Cet ses parties connexes, les saillies on barres 3o ou 
3i glisseront sur les chemins fixes ou plans inclinés pour ré- 
gler verticalement la position dû mécanisme du gripp. Les 
barres 3o et Si sont arrondies à leurs extrémités pour faciliter 
leur glissement sur les chemins fixes. 

Le relèrement et rabaissement du mécanisme du gripp dans 
son enseoobie sont particulièrement avantageux , en connexion 
avec deux câbles passant dans des courbes , tel que cela a été 
décrit ci-deasus. 

On voit, fig. 31 et a4, que ia bolto C peut être descendue 
à une profondeur quelconque en abaissant Tappareil pour re- 
lever le câble, les extrémités en forme de crochets des le- 
viers £ passant à travers les fentes verticales des guides qui 
maintienDent celte boite C et les leviers E étant faits en deux 
pièces, les extrémités peuvent osciller horiaontalement d'une 
quantité suffisante pour décrocher les extrémités d*avec la 
boHe C^ 8*il était nécessaire de le fiiire, pour dégager entière- 
ment le mécaniame du gripp, la boite et les parties qui y sont 
reliées, et ce mouvement étant limité par 1m fontes dans les* 
qoelles paasenl les extrémités crochues des leviers. 



Brevet n* 208330, en date du i3 septembre 1890, 

A M. Massicabd, pour un nouvel appareil automatique 
destiné à la manœuvre des aiguilles pour voies de tramways^ 
chemins de fer, etc. 

Jusqu'à présent la manoeuvre des aiguilles dans les tram- 
ways et les chemins de fer a lieu par le système à contrepoids , 
aussi bien pour les aiguille^ de bifurcation , c'est-à-dire mobiles , 
que pour les aiguilles automatiques proprement dites , ouvertes 
constamment sur la même direction. 

Quant aux tramways et aux chemins de fer sur routes, qui 
par suite de leur établissement même sur les chaussées ne 
doivent avoir aucun appareil en saillie , rien n'a encore été 
imaginé de sérieux. Nous ne parierons pas des lames en acier 
fixées par des boulons au nombre de deux, et faisant ressort 
d'elles-mêmes, ce système est en fonction et ne donne que de 
mauvais résidtats. On a essayé de prendre le type de chemins 
de fer et d'enfermer les appareils à contrepoids sous la chaus- 
sée. Mais ces appareils sont fort dispendieux, ils tiennent beau- 
coup de place, et, par suite des pluies ou du balayage des 
chaussées, leur nettoyage est complètement împossiMe, ils ne 
fonctionnent donc plus régulièrement, et de plus, pendant 
Thiver s il vient à geler dans la boite ou réceptacle eh fonte 
ou en bois qui les contient, ils ne fonctionnent plus du tout. 

Le système que nous allons décrire a pour but de faire dis- 
paraître les inconvénients ci-dessus relatés; de plus ce système 
est remarquable par sa simplicité et ses organes robustes, con- 
ditions essentielles à remplir pour la manœuvre des aiguilles 
pour les voies de fer, et son fonctionnement est assuré pour 
toutes les saisons de Tannée. 

Notre appareil ne tient que peu de place, il est peu coûteux , 
facile à nettoyer et à entretenir par quelque temps qu'il fasse, 
par 9uite son fonctionnement ne laissera rien à désirer. 

Nous allons décrire les deux cas dans lesquels notre appareil 
diffère par sa construction, mais qui est basée sur le même 
principe. 

Pirmrercas, — L'aiguille est simplement automatiquecomme 
le sont , par exemple, celles des extrémités des lignes où la voi 
ture, qu'elle tourne ou non sur une plaque, revient toujours 
par la voie parallèle à celle d'arrivée. 

Dans ce cas, l'appareil se compose d'une boite en fonte, so- 
lidaire du corps de l'aiguille. Dans Tintérieur et au fond de 
cette boite est fixé un ressort de traction , relié lui-même par 
une tige rigide et d'nne seule pièce à la lame de l'aiguille et 
à la tringle de connexion. Les roues de la voiture prenant Tai- 
guille en talon déplacent la lame de cette aiguille en opérant 
utie tension sur le ressort contenu dans la boite , aussitôt la 
voiture passée, c'est-à-dire les roues de la voilure sorties de 
l'aiguillage, le ressort reprend sa position normale et la lame 
de Taiguîllè revient à sa place laissant toujours la voie ouverte 
pour une nouvelle voiture à venir. 

Quel que soit le modèle d'aiguille adopté, qu'il s'agisse de 
voies Broca, Marsillan, Vignole, à double champignon, etc., 
notre système reste le même , point remarquable. 

On peut à volonté écarter l'appareil de l'aiguillage, mais, 
autent que possible, il est bon qpie le bout soit relié en- 
semble. 

Si la voie était sur traverses, on pourrait laisser une des lon- 
grines du châssis plus longue et par cela même fixer ta boité 
sur l'extrémité de cette longrine. 

Demxfème eaf, — L'aiguille est mobile et automatique, c'est 
le cas d'une bifurcation , où l'aiguille resté ouverte pour une 
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direction, mais elle doit être faite au passage du train ou de 
la voiture pour l*aatre direction. 

L'appareil est le même que celui du premier cas, mais la 
boite qui le contient est un peu plus longue et séparée en dçuK 
parties par une cloison rigide servant d*appui au ressort Dans 
la cavité antérieure , nous avons construit un mouvement de 
bascule, pivotant autour d'un axe horizontal et articulé dans 
le bas , avec une tringle qui vient passer sous le ressort et s'at- 
tacher à la traction. Ea plaçant un levier dans la mortaise mé- 
nagée dans la tête supérieure de la pièce formant tourillon, 
et en appuyant sur Textrémilé supérieure de ce levier, la tige 
de traction se déplacera et aiwc elle, la lame d aiguille qui s'y 
trouve assemblée , tout en opérant la tension du ressort inté* 
rieur. En retirant le levier, la laiie reviendra dans sa position 
ÎAitiale. 

S'il s'agit, par exemple, de tramways aor routes, le condnc» 
teor de chaque voiture de la ligne, qui doit ouvrir ou iaim 
l'aiguille, aura un levier à sa disposition, il fera l'aiguiliagie 
en passant et en retirant son levier, et l'aiguille ae retrouYem 
ainsi ouverte pour la voiture suivante qui devra prendre la se- 
conde direction. 

Lorsqu'il s'agira d'un changement à trois voies , il DuKlra 
placer deax appareils. 

Addithm en date du ag novembre 1890. 

(Extrait.) 

PI. Vm, ûg. i à 8. 

Cette addition a pour objet de compléter à l'aide du deMin 
les perfectionnements que nous avons apportés dans les appa-r 
reils automatiques destinés à la manoeuvre des aiguilles pcNir 
voies de tramways, de chemin de fer et autres. 

Dans tous les cas, oe sera totyours un ressort agissant par 
traction, pour la manoeuvre d'ouveurlure de l'aiguille automa- 
tique dont il est question, et sa remise au repos peur U fer- 
oie ture. 

Aux Bgures 1 et a, où se trouve indiqué notre aiguillage au- 
tomatique, disposition pour voie Brooa, il faut entendre le pre- 
mieiC cas indiqué dans le brevet, c'est-à-dire, que l'aiguille 
est simplement automatique, comme le sont, par exemple, 
celles des extrémités des lignes où la voiture, qu'elle tourne 
ou non sur une plaqae, revient tosyours par la voie parallèle 
à celle d'arrivée. 

Dans ce cas, l'appareil se compose d'une hoite c, en fonte, 
solidaire des corps de l'aiguillage d, e. Dans l'intérieur de la 
boite c est 6xé un ressort à pas hélicoïdal^ savoir : 

D'une part, à une tige rigide^, ou tringle de connexion, au 
moyen de deux brides circulaires hélicoïdes h, h', boulonnées 
entre elles d'abord et fii^ée^ ensuite par le boulon 1 à la barre 
rigide ou tringle^ de, connexion g ; 

Et, d'autre part, à une bride de fixation K fomant base 
d'appui et d'attache du ressott/. 

Les parties intérieures des brides circulaires h^ k', k par 
leurs périphéries internes, sont formées par des surf«oea en- 
veloppes s*app]iquant sur les spires extrêmes du ressort héli- 
coïdal /; ce sont par conséquent des surlaces usantes qui, 
en coïncidant, forment . liaisons rigides des brides k, k', k^ 
ainsi que du ressort/. 

EnBn,iii tringle de connexion g est reliée par ses extrémi- 
tés aux tiges d'articulatipns l,m„et celles-ci anx âmes des ai- 
guilles 0, p. 

En conséquence^ la voiture ou le wagon, pour changer de 
voie , devra prendre l'aiguillage en. talon ; Aans ce cas le ressort/ 



se tendra par traetîon, poor que les aiguittss •, p se d^bcent 
de la quantité nécessaire des rails s«r lesqueb ^les se trou^ 
valent appliquées , et cela , pour laisser passer les bovdins des 
roues de la voiture. Quand ces derniers auront dépassé les 
pointes des aiguilles o, p, ledit ressort/ agira sur tout le sys* 
tème pour le ramener en pkœ repos, tel qu'il est représenté 
fig. 1 et 2, en plan et en éléiMiion, coupe suivant ÀB. Et 
ainsi de suite, pour une autre voiture. 

Actuellenient, pour le deuxième cas indiqué dans le brevet , 
aio&i conçu : « L'aiguille est indbiie et aatonsatiqoe, c'est 
le CM d'une bifurcation , où l'aiguille reste ouverte ponr une 
direoti«n, mais elU doit et» faite au passage de la voiture 00 
do train pour l'autre direction». 

Les figures ^èi6 donnent les deux dispositions pour la voie 
avec raik Broca de notre aiguillage iBobîle et auÉumiatiqiie, 
savoir: 

Fig. 3 et 4, déplacement des aiguilles de -droite à gauche. 

Fig. 5 et 6, déplacement inverse des aigaiiles, c'est-à^lire 
de gauche à droite. 

Les figures 3 et 4 représentent notre aiguillage automatique 
coœpesé de deux boites en fonte c» c', la première e conte- 
nant le mouvemeirt principal propremeut dit , et la deuxième e' 
le s»ouvement contigu et de contiauité à la tringie de cou* 
aexion g et aux articulations reliées aux aiguilles e, p, cette 
boite e' formant aussi eutretoise d entre-cays aux coips exté- 
rieurs d, edt l'aiguillage. 

Daos l'intérieur de la boite c est fixé un ressort à pas héli- 
coïdal / par ses deux extrémités, savoir : d'une part, par de«x 
brides h, k' qui embrassent la tige de manceuvre g liée à la 
tige de connexion g, puis cette deroière à celle d'articulation m. 
Les deux brides k, k' sont , en outre, ajustées par un bodk» i 
à ewbttse inférieure qui surnaonte une mortaise d'attache et 
et d'articulation q, pour recevoir une tige rigide r fiimiant 
Indle dont la tète s oscille autour d'un touriUoa I appartenant 
au bloc de manœuvre «, ce dernier portant à sa partie supé- 
rieure une mortaise v destinée à recevoir l'extrémité inférieui^ 
d'un levier œ introduit par une fente ménagée dans le oou*- 
verde de la boite c. 

D'autre part, ledit ressort à pas iiélkoïdal /est fixé en pèaœ 
repos par la bride k qui forme une base d'appui et d'attache 
du ressort/ La hride k est fixée elle-même d'une «anière iftir 
vtariable a la boite c par les bouleûs d'aAtaehe indiqués sur le 
dessin. 

Les figures^ et 6 représentent notre appareil eutomatique 
fonctionnant de gauche à droite pour les aiguiHese» p; il ne 
compose de deux boites en fonte £, €', comme préoédeoMnent, 
c'est-à-dire la première c contenant le mouvement prindpel, 
et la seconde c' donnant passage à la tringle de connexion g , 
jbX cette boiter' sert aussi d'entretoise au)K oerps d'aiguillage 
d/edelame. 

La hoite c coniâent le ressort à pas hëliooidal/ fixé en sens 
ooqtraire des figures 3 et 4 , la bride de fixation k •en pl a ce 
rtepos est de forme indeottque •» cdle. i nd if uéo fig* B et é , et 
ellereçoit de même restréadté droiteidovessert/|Mur iafiner. 
Quant â rextrénûté libre du ressort/ eUeaeiirâuMe encaëlrée 
par les brides à« à', identiques aussi à ceUea.fNNur le d è^ è a e o 
ment de l'aiguillage de droite «à gauohai ' < ' 1 ' ■ 

La tige de manoBUvref^ eprès aveir it w wrepté Aibeemeat i^ee- 
pacement interne du ressort hélicoïdal/ a une extrémité coixi> 
mune fixée d'une part aux brides h , h' par le boulon i, et d'autre 
part à l'œil 7 d'une menotte gs, celle-ci ayant son axe 5 ajusté 
sur un œilleton du bloc de manœuvre u. Le bloc de manoravre is 
se trouve modifié à cause de sa rotation oscillante située en y 
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dutt ëtt |Mili«rf in$ènmi»z, z\ Uae mortaise v reçoit Teitré- 
mité inférieure du levier x passant par une ouverture «d hoc 
ménagée dans In partie supérieure de la boite c, tandis que 
rextrémilé supérieure de ce levier x possède une poignée de 
manœuvre. 

£iiGq » k tige d« tractioa % donne le mouvement à la triogle 
de connexion q pour le transmettre à l'articoUtion extrême m 
attachée & Tâme de TaiguiUe p; quant à i aiguille o. elle est 
mue par son assemblage avec la tige de traction ^'. 

H y a lieu de remarquer présentement, pour les manœuvres 
d*iifatUage , aoit de droîie à ^tudieoa aeal de gavefae à droite , 
qee le wsieri bélicoidel/peaft être aussi biea placé dans ki 
boèle c que dan» k bmle e'. 

in censéquence cki ce qni précède, lorsq«*«ae voilure de 
tramway sur route! anra besoin d*étre aiguillée en bîraro»* 
tion, le conducteur de cbaque veakure de k ligne qni doit on** 
vrir ou kîre l^eigjoilk (ne) aare à se disposilk» na levier 
sanblabk à celiû indiqi^â? ym k dessin , qu*il introduira den» 
la ntorUise v dn Uoc de mencsovre n par «ne o uwMture oé 
ke praliqvée dene k partie supérieure de k bofate c; pnk en 
tirant son kvter sur Inâ-mème, c^esl-énlire en dehors de k 
vais et jamais en dedans de la voie» tel que œk est indiqné 
par la flèobe snr le dessin , il permettre à k voiture de preadve 
la direction voulne et reifeise en pereiè cas. Pnis, en retirant 
son levier» k ressert hékkoidal/ramènera lappareil an re^„ 
et Taiguilk se retreuvieva dans sa position primitive et oeverte 
peur une seconde «oitnre qui devra prendte une seconde di- 
rection par rapport à la prenûèee, comme il a été expliqÉié 
et-dessus« 

Les figures 7 et 8 représentent deux dispositkns de notre 
aiguillage eutomatiqae» tant pour k voie à rail Vigmde, que 
pour k voie Marsilkm. 

1* La disposition pour k voie Vignok comporte les mêmes 
pièces de manoeuvres, en coudant touteibÎB, en forme de col 
de cygne , k tige de manceuvre 9', comme cek a déjà été 0epré- 
tenté fig. ô et 6> pemr poius^r la tige de connexion ^ dont les 
extrémités sont reliées à deux tiges d'articnktioàs \, m fixées 
aoi âmes des aiguilles o, p. Quant au mouvement et au fonc* 
tionnement de Tappareil , il a lieu dans ks mêmes conditions 
fie précédemment, fig. 3 et 4* 

a* La disposition pour k voie MarsiMon comporte ks mêmes 
pièces de mnnœnvres, k tige de manceuvre ^' étant aussi cou- 
dée, pour pousser k tige de connexion g dont nne extrémité 
«al r^ée à une ti^ d^erticukiion fixée à Tâme de raiguille. 
Peur k raooiiement et k fonctionnement, ils ont lieu aussi 
dans ks mêmes conditions qne précéckminent, fig. 3 et ê* 

Les mêmes lettres indiquant ks parties simikires dans k 
dessin, il est inutik de tépéter k description et le fonction- 
noment de T^ippareil automatique. 

Lorsqu^ii s'agira d\in changement à trou voies, il faudra 
placer deux appareils. 



BaavxT n" 30826&, en date du 16 septembre 1890, 

A la SoGtirÉ dite Tbb Hal signal CompANr, pour des 
perfmstitmnemenU aux appareib à signaux électriques, 

fBMait.) 

W. VU. 

Celte invention se fafqperte à des perfectionnements anx 
appareUs à signaux em|Â>yéa dans les chennns de fer, ces per- 
betionnenienâs pouvant être empkyés en connexion avec tous 
^rstènea Ibnùtionnenl par un courant électrique. 



Le but de cette invention est de construire un appareil si' 
gnaleur automatique pour chemins de fer, fonctionnant avec 
une pile d*une puissance inférieure à celle en usage actuelle* 
ment, excepté lorsqu'on y intercale un mouvement dliorlo- 
gerk. 

Dans ce but, nous pn^ongeons les noyaux d\in ^ectro-ai- 
mant au delà de leurs bobines, et nous montons une armature 
d*une nouvelle construction sur un axe dont les supports sont 
renfermés dans une console en laiton qui porte rélectro-aimsnel, 
cette armature tournant entre les noyaux de f aimant lorsque 
celui-ci est actif. Les noyaux prolongés et Tarmature sont cour- 
bés tous deux suivant un arc de cerck, le rayon des noyaux 
étant d'enriron un demi-mlltimètre plus grand que celui de 
Farmatnre , k disque ou signal est fixé sur Tarbre snr lequel 
tourne f armature, et comme l'espace compris entre les noyaux 
et TaruMiture est juste suffisent pour qne celle^cr en tournant 
ne rencontre pas les noyaox, et comme en outre k disknce 
compriee entre les noyaux et Tarmature reste la même, quelle 
que seit k position du signal, celui-ci peut être actionné par 
une pile avec un nombre d'éléments plus petit que celui qui 
jusqu'à présent était nécessaire dans ks signaux électriques 
automatiqees. 

Dana quelques signaux électriques, k poids même du signal 
écarte l'armature de l'atmant assez loin potv^ que, lorsque k 
signal est à l'état de repos, la distance comprise entre l'aimant 
et sen armature soit asset grande pour écarter le si^al de sa 
position normale, il soit nécessaire de dépenser une grande 
force dectrique. Dans cette invention Farmature est construite 
par rapport eu cbamfp magnétique, de telle sorte que le signal 
poisse être actionné avec tme pile beaucoup plus (bible. 

Ptg. 1, ékivation de face de l'appareil. 

Fig. a , élévation de côté. 

Fig; 3, élévation partkllement en vue extérieure et partiel- 
lement en coupe. 

Fig. 4,pkn. 

Fig. ô à 7, vues de détails. 

D, console ki te de préf^ence en kHon, et sur cette con- 
sole sont fixées par des vis e, e' des tiges en fer doux C, C, 
dont une partk des snrkces înFtèrienres est courbée suivant 
un arc de cerck. 

L*élec(ro-eimant c, r' est fixé sur ces tiges au moyen de vis 
0*, s*, qui pénètrent dans les noyaux de l'aimant ; lorsqu'elles 
sont ainsi fixées , ces tiges forment des prolongements aux 
noyeux. Pour mkux fixer en place ces noyaux prolongés, on 
réserve surk console D des saiRîes^P, e^, sur lesquelles ils sont 
fixés au moyen de vis ^, k'. 

B, armature. 

Bile se compose d^Bne tige de fer doux , à chaqpie extrémité 
de laquelk sont fixées des ailettes b, ^ courbées suivant un arc 
de cerck; ces aikttes augmentent de krgeur depuis leurs ex- 
trémités extérieures libres jusqu'aux extrémités qui sont reliées 
ou qui forment partie intégrante de la tige de l'armature. 

Vnne des ailettes de cette armature part de Tune des extré- 
mités dek tige, et l'autre ailette de l'autre extt*ém!té, de telle 
sorte que ces deux secteurs, ou ailettes, soient opposés Tun 
à l'autre. 

On voit que chaque ailette de l'armature a' son bord plMt 
disposé sur k kce extérieure de rextrémîté des noyaux, et 
un bord incliné près de Taimant; lorsque Fiarmature tourne 
sons l'action de l'aimant, une armature ou largeur de mékl 
constamment croissante vient pénétrer dans le champ de l'ai* 
mant. 

T^es ailettes de l'armature sont courbées suivant un are de» 



Digitized by 



Google 



36 



CHEMINS DE FER. 



cercle, dont le diamètre esl d'environ un deaû-milUmètre plus 
petit que celui suivant lequd sont courbés les noyaui pro- 
longés. 

L*arbre a* passe a travers le centre de Farmature, et ses 
supports respectifs dans une partie et de la console D et dans 
Textrémité d'une vis a* s*étendant à travers la partie d* de la 
console D. La vis a* 8*étend à travers la console D sur une 
distance suffisante pour permettre d'enlever Tarmature de ses 
supports en retirant la vis. 

A , disque-signal qui est relié à larmature B par une pièce 
métallique a. 

A Textrémîté de l'armature B opposée à celle à laquelle est 
ûxé le disque A , est fixée la tige F d'un balancier portant un 
poids ajustable C. Les noyaux de l'électro-aimant c sont fixés 
l'un à l'autre par l'armature d'accouplement c*, sur laquelle 
sont montées des bornes convenablement isolées et formant 
les extrémités du circuit de l'éleclro-aimant. 

U, cheville plantée dans la console D, dans une position 
telle, qu'elle règle la rotation de l'armature dans les deux di- 
rections. 

l, support fixé par des vis g dans la boite du signal, cette 
boite étant disposée pour recevoir la partie d de la console D, 
tandis que le support est maintenu en position par des vis de 
réglage/*,/* engagées dans des saillies//'. Les oreilles h, h' 
forment le support du bas de la console, fig. 5 à 7. 

Ayant maintenant décrit la construction de notre signal per- 
fectionné, nous allons exposer son fonctionnement. Lorsqu'on 
veut faire jouer le signal par un mouvement dû à la pesanteur, 
la console 1 devra être vissée dans la boite du signal dans une 
position telle que , lorsque l'instrument du signal est fixé des- 
sus, le disque A apparaisse à travers la glace lorsqu'il est dans 
la position représentée fig. 1 et 2. 

Le fonctionnement est le suivant : Le contrepoids G du ba- 
lancier F devra être placé en un point tel qu'il ne l'emporte 
pas entièrement sur le disque du signal. Celui-ci étant le plus 
lourd tombera par son propre poids dans la position repré- 
sentée fig. 1 et a. Lorsque le circuit est fermé à travers l'élec- 
tro-aimant c c', les noyaux prolongés C, C seront aimantés et 
feront tourner l'armature sur son axe a* d'une fraction de 
tour, de préférence d'un quart de tour; cette rotation est due 
à la forme de l'armature, cette forme étant telle que pendant 
sa rotation elle fasse entrer dans le champ de l'aimant un vo- 
lume ou une largeur de métal croissant constamment; l'attrac- 
tion de l'aimant s'exerce donc de façon à amener en ligne le 
plus grand volume possible de métal, ce qui a pour effet de 
faire tourner l'aimant, jusqu'à ce que ce résultat soit obtenu , 
où jusqu'à ce que la cheville H arrête Kon mouvedient. 

Le signal est ainsi déplacé de l'une à l'autre de ses positions. 
Si, par exemple, dans sa position normale il doit signaler un 
danger, il sera déplacé de cette position dans une autre indi- 
quant par exemple Xd^iêcarité, tel quil est indiqué ïig, 3, et 
il est maintenu dans cette position aussi longtemps que le cir- 
• cuit électrique est fermé. Lorsque le courant est interrompu , 
le signal retombe par son propre poids dans sa position pri- 
mitive d^alarme. 

L'avantage de cette invention i*ésulte de la simplicité de sa 
construction , ce qui lui assure un fonctionnement parfait, ca?v| 
il n*y a aucune partie qui puisse se déranger facilement ou dont 
la rupture exigerait un ajustage exact ou une attention spéciale 
pour être maintenue en bon ordre; cet avantage résulte en 
outre du bon marché de sa construction. 

On comprend que le disque-signal A et la tige de balancier F 
puissent être montés sur un arbre a\ entre l'armature et la 



partie d* de la console D, an lieu d'être reliés directeroeiit à 
l'armature. 



Brbvbt n* 308296, en date du 17 septembre 1890 , 

A M, Altmann, powr un appat^eilde réglage aatomaiique 
pour voies de chemins de fer, 

( Bxtrtii. ) 

w. vm. 

L'instrumeiit se compose de deux parties A, B, l'une étant 
mobile par rapport à l'autre. La liaison et le mouvement de 
ces deux parties sont obtenus au moyen d'une tige a filetée 
à droite et à gauche, laquelle vient s'engager dans les extré- 
mités correspondantes b, c de A, B, tandis qu'une tète à six 
pans permet de la faire tourner. 

Les pièces 6, c sont munies de nez «, /dans lesquels est lo- 
gée une échelle g qui sert à régler le pas de vis; cette écbdle 
est solidaire du neze, tandis qu'dle coulisse dans le nez/ 

En avant, les deux parties A , B sont munies de dispositions 
servant à saisir les têÂes des rails. Sur chacune de ces deux 
pièces est monté un disque h h! formant écrou sur les extré- 
mités filetées 1 , 1" des pièces i ^ B. En face de ces disques h , h', 
les pièces A, B se transforment en plaques k, k' de formes 
qudconques, de tdle sorte que l'on puisse saisir entre h et k 
et entre h' et k' des tètes de rails à profils quelconques. 

La partie k solidaire de B, c'est-à-dire la partie que l'on pose 
sur le rail à déplacer, est munie en outre d'un coulisseau 
double l, que Ton peut faire monter et descendre sur le côté 
de k et que des vis à tête m permettent de fixer en place. Ce 
coulisseau / est muni de saillies //, o destinées à saisir la tète 
du rail par en dessous ; k est muni en outre d'un cliquet p, qui 
vient engrener avec les dents 9 de t, afin de maintenir ainsi 
le coulisseau dans une position quelconque. 

r, tiges que l'on engage dans le coulisseau double, afin d« 
pouvoir déplacer simultanément et régulièrement les deux 
joues du coulisseau qui sont renfoncés par une pièce transver- 
sale f. 

Le fonctionnement de l'appareil est le suivant : On le règle 
d'abord de telle sorte qu'il puisse facilement être engagé entre 
les rails, les disques k, K étant ramenés en arrière. On presse 
alors la partie k de Tinstrument fortement contre la tète de la 
règle /, on revisse le disque h et l'on fait monter le coulis- 
seau / de telle sorte que sa saillie vienne poser contre la tète 
du rail / et y soit maintenue par le cliquet p, comme il est in- 
diqué fig. 3. Si maintenant, le rail doit être repoussé vers l'ex- 
térieur, on exerce la pression nécessaire à cet effet au moyen 
de la vis a. Si, par contre, le rail l doit être ramené à Tinté- 
rieur, l'instrument devra aussi être fixé sur la tète du rail //. 
On serre donc cette tète entre k^ et k', et l'on fait de nouveau 
mouvoir la vis a à l'aide du six-pans d. 

Pendant le réglage, l'arête t indiquera toujours exactement 
la largeur de la voie sur l'échelle g. Sur cette échelle se trouve 
encore un manchon navec vis v, que l'on pose à l'avance sur 
la division correspondant à la largeur de voie que l'on veut 
obtenir. De cette manière l'ouvrier n'est pas obligé d'observer 
continuellement l'échelle divisée. 

Après le réglage vers l'extérieur, on revisse les disques h, h' 
et l'on ramène les parties A, B un peu en arrière, afin que 
rinstrument reste suspendu librement entre les tètes des rails. 

On dégage alors le cliquet p qui fait retomber le coulis- 
seau /; l'instrument peut alors être enlevé avec fodlité de des- 
sus les rails. Si Ion veut régler des parties de la voie oorrea- 
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pondant aax aiguiltes, on se sert de rinstrumeotdela manière 
inverse. 



BnBVBT D* 308580, en date du i*' octobre 1890. 

A M» VÀjf Depoble, pour un iysième de conduit pour 
railways électriques avec conducteur iubulaire fermé. 

(Extrait.) 

PI. vrn. 

Cette invention est relative aux raiiways ou tramways élec- 
triques, et porte plus parlicidièrement sur un conduit perfec- 
tionné pour des conducteurs souterrains. 

L'objet principal de cette invention est un conduit à Tinté- 
rieur duquel un conducteur principal ou des conducteurs 
peuvent être complètement enfermés et protégés d*une façon 
efficace contre toutes les influences extérieures. 

Pour me conformer à cet objectif, je dispose chaque con- 
ducteur principal sous forme de tube métallique continu, qui 
peut être en n'importe quel métal convenal^e; toutefois les 
modèles les moins cbers, tels que les tuyaux de gaz en fer 
îorgéy remplissent parfaitement le but. Le conducteur tuba- 
iaire doit être bien isolé à l'extérieur, par exemple à Taide 
d'un enduit composé dune substance bitumineuse lourde, 
possédant des qualités éminetnmept isolantes en combinaison 
avec un tissu solide. 

Le conducteur tabulaire est porté par des supports isolants 
placés à l'intérieur de la meilleure forme comme de conduit 
souterrain à rainare; le conducteur est ainsi doublement pro- 
tégé. 

Le courant est recueilli sur la face intérieure du conduc- 
teur tubidaire. Gela est réalisé par des dispositifs produisant 
le contact affectant la forme de plongeurs, supportés par des 
douilles isolantes fixées dans le condocteur, de feiçon à être 
&dlement amoyibles pour pouvoir être aisément remplacées 
ou inspectées. 

Les contacts sont construits de façon à être séparés les 
uns des autres et chacon d*eax est muni d'un petit ressort de 
nppel contenu à l'intérieur de son logement; ik sont tous 
disposés de façon à être entièrement indépendants les uns 
des autres, et de façon à agir automatiquement. Lé courant 
est recueilli à Faide d'un long sabot qui est porté par une 
tige mince traversant la rainure pratiquée à la surface ou 
partie supérieure du tube, ladite tige étant en connexion mé- 
canique aussi bien qu'électrique avec le véhicule; de j^us, le 
sabot est disposé de façon à s'engager et à presser sur plu- 
sieurs contacts simultanément, c'est-à-dire que lorsqu'un des 
contacts est abandonné après le passage du sabot, ledit sabot 
s'est déjà par avance engagé sur ua autre contact , de sorte 
qu'il y a toujours deux ou plus de deux contacts qui sont com- 
primés et en contact avec le conducteur. GrAce à cette dispo- 
sitioo^ si qaelques-ans des contacts font défaut, ce manque 
n'aura que très peu d'importance et ne sera pas sufiisaot poor 
làire obstacle ao fonctionnement de la ligne. 

Les détails de construction d'un modèle d'appareil construit 
suivant l'inventiOB sont représentés à titre d'exemple sur le 
dessin. 

Flg. 1, vue latérale par boat , partieUemeot en coupe trans- 
versale, représentant on conduit doidiile conducteur réalisant 
l'invention. 

Fig. a, vue analogiie représentant un conduit muni d'un 
conducteur simfde. 
Fig. 5, coupe verticale longita<|inale d'uoe portion d'un 



conduit à conducteur simple réalisant cette invention , quel- 
ques-unes des parties étant arrachées. 

Fig. 4 et 5, vue de détail des organes opérant le contact 

Fig. 6 et 7, coupes transversales indiquant des détails de 
construction du conduit. 

Fig. 8, plan d'une portion du conduit, certaines parties 
étant enlevées pour laisser voir la disposition intérieure. 

Fig. 9, élévation représentant une portion du conducteur 
tubulaire supposée sortie du conduit. 

Fig. 10 et 11, vues de détail montrant les moyens employés 
pour soutenir le conducteur tubulaire dans la position de 
fonctionnement. 

A , conducteur tubulaire. qui peut être constitué par tout 
métal convenable, celui qui possède la plus grande conducti- 
bilité étant évidemment celui qui remplit le mieux le but 
cherché. 

Dans l'exécution pratique du système, il m'a toutefois été 
possible d'employer des matières à meilleur marché et don- 
nant néanmoins de bons résultats ; c'est ainsi que j'ai trouvé 
que, pour la mise en pratique de ladite invention , je puis 
construire le ou les conducteurs principaux avec la matière 
la moins coûteuse et la plus avantageuse, par exemple, avec 
des tuyaux à gaz en fer galvanisé. Gecî est dû à ce fait que je 
préfère employer un conducteur tubulaire de dimension con- 
sidérable et à i^acer les contacts mobiles à l'intérieur de ce 
dernier. 

Le conducteur tubulaire présentant ainsi une section trans- 
versale très considérable, il en résulte que la masse du métal 
qui le constitue sera assez grande pour que , même pour une 
conductibilité inférieure, sa résistance soit assez faible pour 
conduire économiquement les courants employés d'ordinaire 
sur les conducteurs actionnant les raiiways électriques; par 
sm'te, il devient loisible pour moi d'utiliser la forme la plus 
simple, la plus durable et en même temps la moins chère et 
la plus avantageuse de conducteur souterrain proposé jusqu'à 
ce jour. 

Le conducteur tubulaire métallique A est divisé en tronçons 
de longueur quelconque convenable, qui peuvent être assem- 
blés les uns aux autres par soudage, par emboîtement, ou à 
l'aide du collier ordinaire a dans lequel sont adaptées les ex- 
trémités des tronçons à réunir. Le collier a peut être taraudé 
d'un côté, mais doit être lisse de l'autre, de sorte que l'une 
des extrémités du tuyau puisse être adaptée de ce côté sans 
assemblage à vis , pour permettre tout mouvement du tuyau 
dans le collier, dans le but de compenser les dilatations et con- 
tractions. 

Le condueteur tubulaire continu est isolé sur sa paroi ex- 
térieure et sur toute sa longueur, l'isolant recouvrant égale- 
ment les joints, de façon a empêcher l'accès de l'humidité en 
n'importe quel point. L'isolant B peut être appliqué de toute 
manière convenable; mais, dans bien des cas, l'emploi d'une 
enveloppe lisse en tissu fort, enduit complètement avec une 
substance isolante insoluble , remplira toutes les conditions vou- 
lues , bien qu'il existe beaucoup de compositions connues qui 
peuvent être appliquées a l'extérieur du conducteur tubulaire, 
de façon à former un isolement très efficace pour ce dernier. 
Le courant est recueilli de l'intérieur du conducteur tubu- 
laire au moyen d'une série de dispositifs de contact fixés dans 
ce dernier et traversant ses parois. Ges contacts , quoique res- 
tant d'une façon permanente en position, sont tous, en 
temps normal, hors de contact, et sont seulement rendus 
actifs au moment du passage du dispositif collecteur du cou- 
rant qui se meut arec le véhicule. 
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Dêft fén«8 de trous sont pratiqaéM tout le long du conduc- 
teur tubulaire et à des inlervailes réguliers, et lesdits troos 
peuvent être à n*iiQporte quelle distance les uns des autres; 
dans le dessin, on les a supposés distants les uns des autres 
d*environ un pied (approximativement 3o centimètres); dons 
chacun de ces trous est adapté un dispositif de contact à res- 
sort C, 

Chaque dispositif de contact comprend une douille iso- 
lante B', qui est filetJe de fieiçon à pouvoir se visser dans une 
partie 6tetée correspondante des trous du conducteur tubu- 
laire, et qui est munie d'une embase ou épauiement conve- 
nable, de fo^on à pouvoir être vissée, de façon à réaliser un 
contact parfaitement hermétique avec Teitérieur du conduc- 
teur. 

La dovîlle ff pénètre dans le conducteur tubulaire et porte 
un contact C à son extrémité inférieure, lequel contact peut 
être fait en cartwne, si on le désire. Le contact C est fixé à 
Textrémité inférieure d*une tige E qui se prolonge vers le haut 
au travers de la douille B" et est munie k son extrémité exté- 
rieure d*une tète métallique d. 

Entre la tète d et Tépaulement ou embase 6 de la douille 
est placé un ressort D, qui soutient en temps normal la tige, 
tète et le contact, de sorte que ledit contact est parfaitement 
maintenu écarté de la surface intérieure du conducteur. Une 
rondelle ou un goujon « rdié k la partie inférieure de tige E 
limite Faction du ressort D« et, lorsque les organes opérant 
le contact sont construits de façon semblable, les tètes d 
seront, en temps normal, k peu près dans le même plan ho- 
rizontal. 

Le conducteur étant rdié k une voie de chemin de fer, de 
la façon ordinaire, lorsqu'un véhicule se meut sur ladite voie, 
ledit véhicule, étant muni d*un collecteur de courant disposé 
de façon à abaisser les tètes d, sera continueUement pendant 
son trajet alimenté de courant recueilli à Tintérieur du con- 
ducteur lutMilaire, par Tintermédiaire des contacts C, des 
tiges E, des tètes d et du collecteur mobile. 

Fig. 3, forme de collecteur qui comprend un sabot allongé 
P, ayant ses extrémités/ inclinées de bas en haut. 

Ainsi qne cela est représenté, le collecteur F a une lon- 
gueur suffisante pour appuyer simuâtanémeat snr trois con- 
tacts, et, dans son mouvement en avant, il abaissera toujours 
par avance un contact avant d'abandonner celui qui est le plus 
en arrière; on évite ainsi la rupture du drcnit, et, par suite, 
Tusure des pièces, produite par la formation d'étineelles; de 
plus, il y aura toujours asfex de contacts en activité po«r 
fournir la quantité convenable de courant 

Suivant les cas, le colleotenr peut être (ait pins long ou plus 
court, si on le désire. La pièce de contact F du collecteur 
devra être bien protégée par fin isolant extérieur; de même, 
la partie supérieure G dudit collecteur devra être également 
protégée par un isobnt et anssi par des plaques exiéffîenres 
protectrices g , au point où il est susceptible d'être mû en con- 
tact avec les parois adjacentes. 

Un trait caractéristique de Tinveniion porte sur la faeilî&é 
avec laquelle on peut remplacer nn organe de contact qui est 
détérioré; il est simplement nécessaire, dans ce cas, de éé- 
visser la douille B et d*y snbatituer une autre, puisque 
le mécanisBie tout entier dasdits organes de contact y est con- 
tenu. 

Il pourra arriver quelquefois que, par suite d'irrégularités 
dans le condncteur, il n*y aura qu'un nombre insuffisant de 
contacts qui soit abaîsaé convenaUement par le ooilectenr 
mobile, et, dans ces circonstances, il sera désirable d'avoir 



une plus grande étendue de ressort, et on emploiera la con- 
struction indiquée fig. 4* 

Dans ladite Bgure, la tète d est remplacée par une traverse 
d\ au-dessus de laquelle est supportée la tète d* au moyen de 
ressorts. Les ressorts D' relient la tête d'avec son support im- 
médiat d!, et des boulons réglables d* passent au travers des 
traverses d', dans le but de régler la tension des ressorts Jï, 
Les ressorts D' devront avoir une puissance prépondérante 
sur les autres D , de telle sorte que les ressorts D soient com- 
primés et que les contacts soient pressés contre le conduc- 
teur, avaut que Tautre sérib de ressorts ne cède, comme 
cela sera nécessaire pour permettre le passage du coilac- 
teur. 

On pourra employer des Cormes absolument variables de 
conduits •ouierraios, en combinaison avec mon conducteur 
perfectionné, dont je vais relater ici différentes constructions 
particulières. 

Fig. 1, conduit a conducteur double sur chaque côté duquel 
est disposé nn de mes conducteurs perfectionnés, de t^e 
sorte que les contacts C forment deux lignes parallèles hori- 
zontales, entre lesquelles se meut un double collecteur com- 
portant des sabots verticaux F, F* complètement isolés l'un 
de l'autre et munis de prolongements isolés et séparés, ame- 
nés vers le haut k travers la lame H qui traverse la rainure / 
placée il la surface et qui est reliée au véhicule mobile. 

Le conduit lui-même comprend une pièce métallique J, 
sur laquelle sont fixées k des intervalles convenables des con- 
soles latérales ilT. A ces consoles latérales sont fixées des pièces 
creuses latérales L, en forme de U, qui sont, placées à angle 
droit sur la base J et fixées à cette dernière. Dans les vides 
de ces pièces hitérales sont logés les conducteurs A , qui sont 
maintenus en position par des supports isolés convenables it 
Les plaques de recouvrement k sont soutenues sur les parois 
supérieures des pièces latérales L, lesquelles peuvent être 
enlevées aisément pour permettre Taccès du conduit 

Lesdites pièces L ne doivent pas se toucher ni en dessns 
ni en dessous, et par conséquent il existe entre elles une rai- 
nure continuellement ouverte k leur partie inférieure, à trih 
vers laquelle tomberont toutes les matières qui ont pénétrife 
pur la rainure qui est à la surface, sans que. dans la plupart 
dce cas , ces matières ne viennent se loger sur les. contacts C 

Fig. a, oonstruction légèrement différente, qui comporte 
une bande repliée i qui est constituée par une pièce luLoçfB 
continue de métal, dont l'extrémité supérieure est fixée entris 
l'angle m de la paroi latérale M du conduit et la plaque de 
recouvrement k. Dans cette construction, le conducteur eM 
disposé d'une façon centrale à Tiniérieur du conduit avec sfp 
contacts C placés verticalement, et la lame B est recourbée 
de fa^n k passer aurdejaus et au-dessous de la bande re> 
pliée /. 

Une forme très simple et très avantageuse de conduit est 
représentée fig. 6 à 8, dans laquelle des tn(M><)Qns d'une pièce 
mélaliique en forme de gouttière N reliés entre -eux d'une 
façon continue sont aupportés par des élriers a placés sur les 
traverses de la voie. 

fin empAoyant cette forme^ Se condnii est*, de pnéférenoe, 
à peu près carré, et a un de ses angles supérieurs O tourné 
vers l'intérienr nt A'angle opposé tauipé ^Mrsileitérieur^ De 
pkis, l'angle tounié vers l'intérieur O est rogné le plus pos- 
sible, c'est-A-dirc qu'il présente des échaocrure^ largesàeQt 
arrondies entre les points 0\ en lesquels le conducteur est 
supporté. , 

Le e po dUi ctutt f nst diapoeé.sur Ton des c6|éa du conduit 
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som Fangle O, de tella sorte qoe, ainsi que cela est rodiquè 
fig. S« lorsque les plaques de recoufrement sont enlevées , on 
a aceès dans presque tontes les parties du eonductenr; le oon* 
dnctear peut être mis en place ou retiré par les ouvertures 
fliasi fiâtes. 

Dans le but de faire reposer les plaques de recouvrement 
i^, A* sor des portées égales, dles sont placées de fiiçon que 
la rainvre est disposée sur l'on des o6tés dn conduit, et par 
oonsëqnent la lame H est recourbée à TittléricRir, pour amener 
le coHÎeeteur F sar les contacts €. 

Le conduit pe«t être drainé en de* ponaCs convenablet à 
Filde de raccords Q reliés au ooliectenr f , les raccords étant 
indiqués en lignes ponctuées. 

On a ménagé pour le conducteur des supports tubnlaires 
courts R, qui s*adapteot «ur la surftce de l'isolant eilérienr 
du conducteur, et sont Gxés d'une façon convenable aux parois 
da conduit 

Usdits supports peuvent être constitué» en me matière 
isohnle dure et résistante, ou ils peuvent être fidts ea métal 
et, dans oe cas, sont isolés du conduit aux points oà ils sont 
filés sur ce dernier. 

Sn ce qui couceme la pose, on peut awitre d*abord en 
place les supports, puis introduire ou glisser dans ces sup« 
ports les différents tronçons du conducteur, avaut qu'ils «oient 
reliés les uns aux autres; ou bien, les supports peuvent être 
dirisibles en plusieurs parties, lesquelles sent réunies après 
qaeles eonducteuni aont en place. Lorsque iea tronçons sont 
courte, les supports eux^mêflaes peuvent constituer les assem^ 
U^es et une telle disposition est indiquée en 5, 6g. lo. 

Le support S porte une console courte S', destinée k fixer 
le support è la paroi latérale du conduit avec interposition de 
matières iscrfantes entre le support et le conduit. La partie tu* 
Maire du support S a une de ses extrémités disposée en 
fisrme de joint télescopique et Tautre extrémité filetée ; il oon^ 
sHtae donc un support efficace pour soutenir les eortrèmités du 
conducteur et, en même temps, il permet à la dilatation et à la 
contraction de s effectuer librement. Lorsqu'il est nécessaire 
d'avoir plus d'un support pour cbaque tronçon du conducteur, 
ee qui arrive lorsque les tronçons ont une longueur conaidé- 
raUe, on emploie des supports auxiliaires tnbulaires et, de 
préttrenoe, divisibles en plusieurs parties, que l'on place entre 
las supports extrêmes. Les supports seront ordinairement fr 
peu près de la même épaisseur que les joints ordinaires et < 
par conséquent, ne forme r ont point ot)stacie au libre par- 
eours du collecteur, puisqu'ils seront tous ao^desaous du plan 
su niveatt duqud les contacts sont abmsaés« 

Les arêtes intérieures des plaques de recouirrement sont, 
dans tous les cas, éloignées des contacts; par conséquent, des 
matières venant de lextérieur en entrant par la raitrare tom- 
beront sans toucher le conducteur; iea conduits étant munis 
d'ouvertures de drainage ou de dégagement à leur partie in* 
fiérleure seront maintenus sans difficulté libres de toutes nuh 
lier es étrangères. 

Dans les constructions indiquées fig. i, 6 et 7, on peut fa* 
dlenient faire passer des brosses dans le conduit, dans le but 
de la nettoyer. De plus, je creb que le conducteur, tel qu'il 
ist décrit d^essus, est protégé le plus complètement possible 
contre toutes matières étrangères, étant donné que, ioraque 
toutes ses parties sont dans de bonnes conditions, il est prati- 
quement imperméable à l'air. Les contacts , ainsi que le conduc- 
teur loi-même, doivent être constitués par des matières non 
corrosives, et, néanmoins, il est tout de même avantageux 
d'envoyer de temps en temps de l'air sec sous pression k l'in- 



térieur du conducteur tnbukire; il sera facile d'effectuer cette 
opération en reliant une pompe à air à l'une des extrénaitéa 
du conducteur, ce qui peut être trouvé avantageux dana cer- 
taines circonstances. 

Je suÎB convaincu que le conducteur creux , décrit ci-dessus , 
isolé à l'extérieur, et portant des organes de contact s'éten- 
dent à travers ses parois est entièrement nouveau , et par con- 
séquent, je le revendique de la façon la plus générale; de 
plus, je signalerai plus particulièrement ce fait que mon con- 
ducteur perfectionné est applicable spéciadement à des con*- 
duits déjà existants dans lesquels des conducteurs électriques 
n'ont pas résisté, soit par suite d'affaissement des terrains, ou 
pour une cause quelconque, ou dans lesquels on avait employé 
le système par câbles. Les dispositifs de support pourront être 
facilement modifiés pour s'adapter k la construction inté- 
rieure du conduit. 

Hest évident, que des cbangements et des modifications 
de peu d'importance pourront être apportés dans l'exécution 
des détails de l'invention ci-dessus décrite, sans pour cela 
s'écarter de l'esprit ou de la nature de ladite invention. Je ne 
me Kknite donc pas aux fomua prédses dédtes ci-dessus et 
représuntées dans le dessin. 



BaifiT a* âOeeiO, en date du a octobre 1890, 
A MM. FnrgBLAÉifDEB et Josêpbson, pour Vapplicaiion 
sur les voies ferrées (Ton rai7 auxiliaire pour amortir les 
chocs, 

(BtlMft) 

Cette invention porte sur l'application d'un rail auxiliaire, 
qui non seulement permet de fixer les extrémilés des rails 
prineipattx plus solidecnent que par le passé, mais empéobe, 
outre toute iexion verticale ou latérale du rail principal , en 
empêchant ainsi les chocs des roues pendant leur passage; de 
plus, si le joint édtssé vient à casser le rail auxiliaire peut le 
remplacer immédiatement 

Addition en date du 29 avril 1892. 



Brevet n* 209004, en date du ao octobre 1890, 

A la CoMPAGmEDiTK Fontaine SAFSTY siGif AL Company, 
pQur OA mécanisme pour actionner les signaux des chemins 
JLsfer. 

(Extrait.) 

PLU. 

Celte invention est relative k des dispositifs pour actionner 
les signaux visuels ou k sonnerie au moyen des roues d'un 
train de passage. 

fin tentant de transmettre le choc d'une roue de loconM>- 
ttve à un signal, on rencontre deux difficultés sérieuses. Si on 
laisse la partie frappée par la roue s'élever lihremeot après 
avoir été abaissée par chaque roue (de manière qu'elle soit 
fiwppée par toutes iea roues ou â peu près d'un des côtés du 
train ) , la secousse excessive détruit le dispositif en peu de 
temps. 

D'autre part, si le dispositif se rattache au mécanisme pour 
an empêcher l'élévation rapide après avoir été abaissé (conmie 
un coussin k ressort ou autre dispositif équivalent)* l'inertie 
des parties mouvantes ou leur réiiistanoe au mouvement rapide 
est si grande que, tandis que la machine agit facilement et 
réguUèremenl dans le cas d'un train à lente vitesse, le choc 
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provenant é'vai train à grande vitesse (c'est-à-dire parcourant 
environ 96 kilomètres à Theure) est si instantané, que le dis- 
positif ne peut agir et se détruit en fort peu de temps, lâème si 
Ton établit une relation rigide, Tinertie des parties mouvantes 
d*un appareil très léger pour signaux est suffisante pour 
détruire ce mécanisme de commande en un temps relati- 
vement très court, sous Timpubion des trains de grande 
vitesse. 

Nous avons réussi k remédier à ces inconvénients par le 
dispositif représenté à titre de spécimen seulement dans le 
dessin , qui montre un signal frappé par très peu de roues 
d*un train quelconque et qui est très exact et de longue 
durée. 

Fig. I, coupe verticale centrale de notre dispositif. 

Fig. a, plan. 

A , rails d*une voie. 

B, logement supporté de toute manière convenable à proxi- 
mité du rail, auquel il peut être assujetti au moyen de bou- 
lons de serrage C prenant dans le pied du rail , ou de toute 
autre manière convenable. 

F, levier ayant son point d*appui sur une goupflle D qui 
porte le logement B, et le long bras de ce levier se rattache 
par une bielle à la tige d*un piston J placé dans le coussin à 
ressort K, 

F, levier dont le bras court/ est contre le rail A et s'étend 
normalement un peu au-dessus de ce rail, tandis que ce long 
bras P est un ressort pendant une certaine partie de sa lon- 
gueur et se rattache à une chaîne ou un câble R, qui passe 
autour de la poulie F et communique au mécanisme à signaux 
d un genre quelconque. La chaîne R peut se rattacher au le- 
F', s'il est nécessaire. 

Le levier F se rattache au levier F par un boulon c qui 
passe par le bras court du levier F, en étant fou à travers le 
bras court du levier F, puis s'il est entouré d'un ressort à 
boudin d, dont l'une des extrémités porte à la partie infé- 
rieure du levier F, tandis que son autre extrémité porte sur 
le collet maintenu par les écrous de serrage e, placés sur les 
boulons c^de sorte que les leviers F, F ne sont maintenus à cet 
endroit que par la force élastique du ressort d, 

a, coussin en caoutchouc ou matière élastique, interposé 
entre ces leviers F, F'. 

6^ boulon qui passe librement par les leviers F, F sur le 
côté à long bras du point d^nppui de ces leviers , dans le but 
de les maintenir ensemble, tout en permettant au levier F, 
dans certaines circonstances, de jouer légèrement sur le bou- 
lon 6. 

Un tuyau de circulation L rattache un oriûce g au fond du 
cylindre ou à peu près , à l'oriGce h qui en est au sommet 
ou environ , et ce tuyau est muni d'une soupape d'arrêt M, Un 
tuyau d'alimentation N fait coomiuniquer le tuyau 1^ À un 
réservoir O placé dans le logement. Deux orifices inférieurs 
i, j sont formés au fond et au sommet ou a peu près du cy- 
lindre respectivement, et ils communiquent par un conduit 
ou tuyau de circulation k, lequel est réglé par une soupape l, 
dont la poignée m est placée d'une manière accessible pour 
se régler convenablement. 

Un couvercle S s'articule en n au logement et s'assujettit 
au moyen d'un loquet 0. 

Le cylindre et le conduit de circulation qui s'y rattachent 
sont remplis d'hoile de glycérine ou autre liquide convenable 
qui n'est pas sujet à se congder et que l'on maintient en quan- 
tité convenable dans le ràervoir 0, d'où il communique li- 
brement dans et par les tuyaux et conduits de oiroalaition 



disposés dans le cylindre. La soupape / réglant la circulation 
entre les orifices 1,/ est ensuite plus ou moins ouverte, suivant 
qu'on le juge à propos pour le bon fonctionnement des par- 
ties; 

Le fonctionnement de cette invention a lieu de la manière 
suivante : 

Si le bras court /du levier F est relativement lentement 
comprimé, de façon que l'inertie des parties mouvantes 
arrive à être sans importance et que le liquide contenu dans 
le coussin à ressort passe de la partie supérieure à la partie 
inférieure du piston J, pendant le moment où descend le bras 
court du levier F, les deux leviers F, F oscillent sur le point 
d'appui D, de même qu'un seul levier et le long bras P «ta 
levier F actionne le mécanisme à signaux, le caractère élas- 
tique de ce bras empêchant tout choc anormal. 

Lorsque le long bras du levier F est élevé, la soupape d'ar- 
rêt M ferme et maintient le piston J du coussin à ressort K 
dans une position élevée, en maintenant ainsi par en bas le 
bras court/ du levier F, et en lui permettant de ne s'^ver 
que suivant que le liquide placé au-dessous du piston J s'é- 
coule par le conduit k, lequel écoulement peut évidemment se 
régler par la soupape, qui peut être fixée à tout degré d'ouver- 
ture voulue, au nooyen de la tige m. Le ressort H fait alors 
descendre le long bras du levier F, en forçant ainsi le piston J 
à descendre graduellement et entraîner en même temps le 
long bras des leviers F, F. 

Mais si le bras court du levier F est frappé par la roue d'un 
train allant à grande vitesse, puis brusquement abaissé, le 
fonctionnement du dispositif se modifie de la manière sui* 
vante : 

Le ressort d fléchit sous la force du coup, en se transfor- 
mant ainsi que son boulon de support c en un point d'appui 
pour le levier F; mais , comme il présente un point d'appui 
flexible, le long bras P du levier F n'est pas actionné par en 
haut en proportion des longueurs relatives des deux bras di»- 
dit levier, et le choc pour faire mouvoir le signal est ainsi 
allégé. 

Le boulon c, en même temps, tire par en bas sur le bras 
court du levier F, et le long bras du levier F presse par en 
haut sur le coussin a, en enlevant ainsi le long bras du levier 
F elle piston Jdu coussin à ressort JT, mais à un degré moin- 
dre, et plus lentement que si les leviers F, F se rattachaient 
rigidement ou ne formaient qu'un seul levier. 

Gonune la roue passe au delà du bras court /du levier F, 
la réaction du ressort d force ce bras /par en haut, jusqu'à 
ce qu il arrive en contact avec le coussin a lorsque sa course 
montante est arrêtée , parce que le ressort à coussin K main- 
tient alors le long bras du levier F dans une position élevée. 
Si cette disposition permet au bras court F du levier F de 
s'élever au-dessus du rail A , la roue qui fait suite at>aisse de 
nouveau ce bras court, mais avec beaucoup moins de vio- 
lence à cause de sa position abaissée, et l'opération précé- 
dente se répète jusqu'à ce que les longs bras desdits leviers 
F, F soient à leur point d'élévation le plus élevé, par une 
série d'impulsions relativement faciles, au lieu de l'être par un 
choc brusque et violait; ces deux leviers retournent ensuite à 
leur position normale, par suite de l'action du ressort If et 
du ressort AT. 
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Brëtet n* 200092, en date du 24 octobre 1890, 



A M. MA.yNMSMANH, pour un lystème de rails creux élas- 
tùfaes. 

( Extrait. ) 

PI. X. 

Les rnils à profil normal , gënéraiement employés jusqu'ici , 
transmettenl tes chocs et autres efforts notables sans fournir 
de réaction élasticpie appréciable , abstraction faîte de la flexion 
déterminée par la pression des roues entre les points d ap- 
pui dans le cas où la superstructure comporte des traverses. 

Il en résulte, comme le démontre lexpérience, que ces 
rails ordinaires, sans élasticité propre, exercent des effets nui- 
sibles sur le matériel roulant des chemins de fer, déterminant 
la rupture des bandages et des essieux, etc., sans compter 
que Tttsure des roues elles-mêmes est considérable. 

Les raâs h âme creuse , qui font Tobjet de la présente des- 
cription, sont destinés a supprimer cet inconvénient. 

On atiiise pour la fabrication de ces rails les tubes obtenus 
par le procédé du laminafj^e oblique; ces tubes sont travaillés 
enaoîte dans des canndures appropriées jusqu'à ce qu'ils pré- 
sentent un profil tel que, par suite de la forme particulière 
des flasques de l'âme à l'endroit où elle va rejoindre la se- 
melle, cette âme présente une élasticité propre suffisante 
pour pouvoir diminuer sensiblement les chocs si préjudi- 
dables. 

Le dessin montre quelques modèles de rails creux et éks- 
tiqoes. 

Dans l'exemple, tig. 1, la largeur du champignon et de la 
seunelle du rail, ainsi que sa hauteur, est celle du rail ordi- 
naire à profil normal représenté fig. i\ 

k, champignon d'où partent, en s'écartant légèrement l'une 
de l'autre, les deux flasques a, a, qui présentent â leurs 
extrémités j?, à la naissance de la semelle, des courbures 
brusques mais indépendantes, dirigées vers lextérieur, et 
dcmt lea extrémités vont rejoindre la semelle b. Grâce à ces 
parties recourbées indépendantes, le rail jouit d'une certaine 
âasticité qui lui permet de céder lui-même et d'atténuer con- 
sidérablement les chocs violents auxquels il est exposé. 

Le modèle, fig. a, est analogue au précédent, il présente 
des dimensions un peu plus considérables. 

Dans l'exemple, fig. 3, les flasques de l'âme sont inégale- 
ment inclinées et le passage des Hasques latérales à la se- 
melle b est plus brusque, ce qui permet de loger le rail dans 
des coussinets. 

Le noodèle, fig. 4 » montre une variante de ce profil, en ce 
seos que les flasques latérales sont courbes (^1 coupe trans- 
-versale) , ce qni augmente encore leur degré d'dasticité. 

On peut encore augmenter le degré d'élasticité de ces rails, 
par des ondulations transversales des deux flasques montantes 
a» a, fig. 5; on n'a fait ici qu augmenter le nombre des on- 
datations ou courbures indépendantes. 

On peut de même fabriquer des rails à double champignon , 
ext forme de pièces creuses et fermées. 

Fig. 6 à 8, profib en différentes grandeurs. 

Ici , les passages du champignon et de la semelle dans les 
deuil flasques droites a, a' constituent les courbures indépen- 
dantes qui donnent au rail l'^asltcité propre voulue. 

Pour exécuter d'après ce procédé des profils des pièces lé- 
gères et résistantes, on ondule les flasques a^ a' de l'âme sui- 
vant leur longueur, comme> montré fig. 9 et 10, en coupes 
verticale et horixontaiew 

Cet rails à âme creuse et à ondulations indépendantes, com- 

Brevets. — 1890. — Tome lAXVI (nouv. série). 



parés aux rails pleins et sans élasticité employés jusqu'ici, 
présentent cet avantage essentiel d'amoindrir par eux-mêmes 
les chocs du matériel roulant et, par suite, de diminuer l'u- 
sure des roues et, en général, d'exercer une influence favo- 
rable sur l'ensemble du matériel. 



Bkk\bt n* 209298, en date du do octobre 1890, 

A M, MANrtESMANPf, pour an nouveau système de traverse 
creuse en forme de caisse pour chemins de fer. 

(Extrait.) 
PI. VIII, fig. 1 à 5. 

Les traverses métalliques que Ton a utilisées dans les der- 
nières années sont laminées dans des cannelures ordinaires 
et ont une section transversale en forme d'auge dont le côté 
ouvert est tourné vers le bas et enfoncé dans le ballast II est 
bien plus difficile de donner à ces auges une base ou appui 
convenable que dans le cas où la superstructure est exécutée 
avec les anciennes traverses en bois; dans ce dernier cas, le 
bourrage se fait très facilement par le côté, tandis que le 
bourrage des traverses métalliques demande beaucoup de 
temps et de soins. 

Un bourrage défectueux a l'inconvénient de provoquer une 
fatigue considérable des fibres aux endroits où les traverses 
sont mal bourrées et maintenues, et de déterminer au pas- 
sage des trains des vibrations qui provoquent un bruit désa- 
gréable. 

Les traverses creuses en forme de boite ou caisse qui con- 
stituent l'objet du présent brevet, sont fabriquées avec des 
tubes sans soudure et ont pour but d'éviter les inconvénients 
ci-dessus. 

Ces traverses sont obtenues en travaillant les tubes préparés 
par le procédé du laminage oblique. 

Le haut ou couvercle de la boite et le fond sont, de préfé- 
rence, plans; les parois latérales peuvent être {danes ou on- 
dulées, longitudinaleuient ou dans le sens de la hauteur. 

Pour diminuer le plus possible le bruit pendant le passage 
d'un train, on remplit ces traverses ou caisses de ballast ou 
de toute autre matière non susceptible de vibrer comme le 
métal. 

Le dessin représente quelques modèles de traverses creuses, 
rf, fig. I, couvercle. 
b, fond. 

$, plans des parois latérales. 

On pourrait également faire diverger ces parois vers le bas , . 
fig. a, pour augmenter la surface de base reposant sur le 
ballast sans renforcer ni les parois latérales ni la section trans- 
versale. 

Pour augmenter le degré d'élasticité de la traverse et réagir 
contre la compression due a la charge, les parois s sont on- 
dulées ou courbes en coupe transversale. 

Lorsque, au contraire, on veut renforcer les parois latérales 
pour résister à la compression verticale, on dirige les ondula- 
tions dans le sens de la longueur, comme il est montré fig. 4. 
Pour éviter la courbure de la traverse dans le sens de la lon- 
gueur et pour user le moins de coussinets possible, on mé- 
nage des renfoncements 1 dans le couvercle d aux endroits où 
l'on doit placer les rails , &g, 5. 

Ces traverses , en forme de caisses , peuvent être employées 
aussi bien dans la superstructure avec longrines que pour celle 
avec traverses; on les remplit de ballast ou de toute autre ma- 
tière de remplissage et on les ferme f)ux deux bouts pour em- 
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pécher ta sonorrfé des traverses tors du passage d'un train et 
aossi pour augmenter la masse de ia superstructure; elles ont 
de plus sur les traverses métalliques en forme d*auge l'avantage 
de permettre un bourrage aussi facile et solide que les Ira- 
verses en bois. 

ADDrriON en date du 16 févrîer 1891. 
( Extrait. ) 

PI. Vm , fig. 6 à la 

Ainsi qu'il a été dit dans le brevet, les traverses creuses en 
forme de caisse, remplies de ballast destiné à diminuer sinon 
supprimer le bruit, au passage d'un train, sont d'une seule 
pièce. 

La présente addition est relative à des perfectionnements 
consistant dans ta construction de la traverse creuse en deux 
ou plusieurs parties , par exemple , par la combinaison spé^ 
cîàle du fond avec les parois latérales de la caisse , à laquelle 
on peut donner facilement de cette manière toute section 
transversale ou longitudinale voulue. 

J'ai apporté également des perfectionnements à la forme 
particulière des parois latérales et des dessus ou couvercle de 
la traverse, ainsi qu'au mode de bourrage de l'intérieur de la 
caisse; ces perfectionnements sont applicables aux traverses 
d*une seule pièce, comme aux traverses composées. 

Fig. 6, coupe transversale , à titre d*exemple. 

Fig. 7, coupe longitudinale par une traverse creuse en forme 
de caisse, composée de deux parties et remplie de ballast. 

Le couvercle d est d'une seule pièce avec les parois laté- 
rales s, tandis que le fond 6 est construit séparément et com- 
biné arec tes parois latérales; ces dernières sont pourvues, 
dans ce but, de rebords s auxquels le fond 6 est rivé. 

La paroi t, fig. 7, ajoutée après le bourrage, est également 
rivée aux parois latérales , au couvercle (f et au fond. 

Ce fond peut être plan, ou ondulé, comme représenté. Le 
fond ondulé accroît la rigidité de la traverse en forme de 
caisse et assure à cette dernière une assiette immuable dans 
le ballast. 

Grâce à la combinaison des parois latérales avec le fond 
au mioyen de rebords, la largeur du fond et, par suite, Tas- 
siette de la traverse dans le ballast se trouvent augmentées. 

Au lieu de réunir au fond les parties composant ta traverse , 
on peut aussi opérer cette combinaison en tout autre point, 
par exemple entre la paroi latérale et le couvercle. 

A6n d'éviter que la traverse creuse composée d'une seule 
ou de plusieurs parties ne subisse une courbure trc^ accen- 
tuée , il est préférable de ne pas prolonger tes ondutations ho- 
rizontales et de donner à la traverse, entre les rails S, la 
forme d'une simple caisse, à parois latérales rigides. Toute- 
fois ces parois latérales s, pour acquérir une rigidité plus 
grande encore entre les rails , peuvent recevoir des ondula- 
tions w, comme il est montré fig. 8 à 10, et notamment fig. 8, 
en coupe suivant a? a?, Bg. 9; aux endroits où les rails S repo- 
sent sur la traverse , les parois latérales possèdent , en outre , 
des ondulations horizontales h, ainsi qu'il est montré fig. 10 
en coupe suivant y y, fig. 9, pour que la traverse présente une 
certaine élasticité, en cas de chocs. 

n est pk*éférable de donner aux ondulations horizontales h 
une largeur double de celle du patin du rail. 

Le degré d'élasticité obtenu est absolument suffisant et on 
n'a pas à traindre une courbure trop accentuée de la traverse 
lorsque les ondulations h sont limitées aux points de support, 
comme représenté. 



H convient, eu outre, de renforcer |de nervures r, fig. 8 
et 10, la partie du couvercle d de la traverse, qui reçoit les 
dispositifs de fixation des rails. Pour faciliter la construction , 
ces nervures longitudinales peuvent s'étendre d'une extré- 
mité de la traverse à l'autre et assurent ainsi la rigidité du 
dessus ou couvercle de la traverse dans toute sa largeur. Il est 
évident que les perfectiofDnements décrits en dernier lieu 
sont également applicables aux traverses creuses, d'une seide 
pièce, c'est-a^Kre aux traverses produites par le traitement 
extérieur de tubes. 

En dehors du gravier ou du saille, on fieut aussi empiéter 
comme matière de remplissage du verre, des seories, du 
granit, de la lave et, en général, toutes matièrei qui, par 
exemple, à la température nécessaire au travail de la tm- 
verse, entrent en foston ou devieimeat pàÉeiises, dans une 
mesure plus ou moins grande. 

Lorsque les traverses sont d'une smaàe pièce, le bourrage 
s'effectue, de préférence, avant te travail de la traverse, c'esk- 
à-dire avant la transformation de ki section trans v ersale cir- 
culaire en celle du profil de k travCTse. 

Le bourrage terminé, on ferme les extrémités du tute, 
puis on soumet ce dernier au travail nécessaire à sa #raufor- 
mation en traverse; pendant ce travail, le loourrage se com- 
bine fortement avec les parois de la traverse et remplit Icfus 
les vides. 

On peut faciliter cette combinaison en revêtant la paroi, 
avant le bourrage, d'un enduit de Terre aoluble, de spath- 
fluor, d'oxydes ou de sels métalliques très solubles, en an 
mot, d'an fondant entrant en fosion k la température néces- 
saire au travail de la traverse et propre à cnnenter le boor- 
rage à la paroi de la traverse. Le bourrage constitue alors 
avec la traverse un tout cohérent et compact et on comprend 
que la traverse et le bourrage réagissent soMairement contre 
la compression ou tout autre effort subi. 

Non seulement la sonorité se trouve totalement supprimée^ 
mais encore le poids et la soHdité de la trawrse sont aug- 
mentés dans une grande mesure. 



Brevbt n* 9092S1, en date du 5i octobra 1890^ 
A M. Lucas, poar an appareil perfectionné pour placer 
des pétards ou autres signaux d'alarme sur les rails. 



(ExtMit.) 



PL IX. 



Cette invention a pour objet de créer un appareil destiné à 
phioer aux moments voulus des pétards et autres signaux s«r 
les rails, ledit appareil pouvant être commandé de la station 
centrale des signaux ou de tout autre point voulu , de fiaoon à 
permettre de supprimer l'emploi de surveillants ou garde»^ 
spéciaux en permanence le long de la Kgne. 

Fig. 1, vue de côté avec coupe partielle de l'appareiL 

Fig. a, plan de la partie supérieure, la botte étant en- 
levée. 

Fig. 3, coupe horizontale suivant ab, fig. 1. 

Fig. 4 et 5 , vues par derrière représentant les dîvera organes 
dans les diverses positions. 

Fig. 6 et 7, vues de bout et de côté du levier de fermeture 
de l'appareil. 

Dans une boite destinée à contenir Tappareil, j'mstaMeuM 
tige centrale vetlieale A; près de rextrëmité inférieore d» 
ladite tige , je fixe sur celle-ci un disque horizotital B sMun 
d'un certain nombre de dents radiales vertioales B', placées 



Digitized by 



Google 



VOIE. 



43 



mr k sorCMse sopérwure da disque en question. Au-dessus de 
oe ilîsque se treuve monté «n bras C, pourant tourner libre- 
ment autour de la lige A et portant dans le dessous un cli- 
quet ou chien C pomvant s'engager sYec les dents B; un se- 
cond bras D, monté un peu plus haut, de laçon à pouvoir 
leamer snoêi librenent «olour de la tige À , porte un cliquet 
eucfasen analogue I/. 

Letdîts cUqoets C et jy sont installés de façon à pouvoir 
teumer le disque B dans des directions opposées. Sur un coté 
de la tige i4 on a installé une pièce d*appui en saillie E, per- 
oiettent de soulever les deux cliquets C et D' et de les déga- 
ger des dents B'; ceci peut se faire lorsque les bras C et D se 
tpsaveiit dans leurs positions normales, fig. 3 et 5, aux extré- 
mités opposées de guides appropriés installés ad hoc; dans les 
pesttioiis, les bras C el D peuvent être retenus par des poids 
reliés avec eux en C* et />*. 

Au-dessus des bras C et D, on a monté un levier à mouve- 
ment de bascule F, |^cé sur un pivot borisonlal fixé à la 
holte ou à d'autres organes appropriés; sur un bras dudit levier 
F on a installé un boulon ou goupille F', destiné à fixer ou 
arrêter la tige A de la manière décrite ci-dessous; sur le a^ 
rond bras du levier en question F, lequel bras est chargé 
d'en poids, on a suspendu deux gâchettes F*, F* pouvant s^en* 
gager dans des blocs G et G' montés sur les bras C et D. Grâce 
k ces dispositions, ledit bras lourd du levier F se trouve sou- 
levé au oK>ment seulement où les bras C et D sont poussés 
contre leurs poids ; les pièces F* et P sont montées de préfé- 
rence sur les celés opposés du levier F; les surfaces dcÂdites 
pièces F* et F' et celles des blocs G et G' qui sont destinées k 
te rencontrer sont taHlëes en biseau , de manière à avoir les 
formes représentées fig. i, S , 6 et 7. Si, au contraire, les bras 
C et D sont mus an moyen de leur poids, les bras en ques* 
tion du levier F ne se trouvent pas soulevés. 

Au-dessus du levier F se trouve installée une cloison hori- 
sontale H fixée à la boite de Tappareil; la tige A traverse celte 
cloison, à laquelle est fixée une table K, préiérablement de 
forme circulaire, mais dont on a décovpé un segment. Dans 
le milieu de celte table K, et au même nireau qu'elle, se 
trouve placé un disque horizontal L fixé sur la tige A ; sur ce 
disque, ou dans le corps même de ee disque, on a formé un 
certain nombre de compartiments radiaux V, qui correspon- 
dent avec les dents radiales B du disque B; dans cliacun de 
cea compartiments on peut installor un dispositif approprié, 
destiné à temr le pétard on autre signal d'alarme; les compar- 
timents en question sont munis de goupilles mobiles M ou 
d^aulres dispositifs appropriés peraaettant de placer et de fixer 
rapidement dans la position voulue les organes porte-signaux 
Et, qui peuvent consister dans de petites plaques en mélnl 
foHes au découpoir dans des formes appropriée»; cette dispe- 
Mon , qui est montrée clairenMut fig. 1 et a , permet égale^ 
ment d'enlever aussi facilement et rapidement les porte* 
signaux M\ 

Le boulon F traverse la cloison H et vient s'engager sur 
une goupille placée sur le côté hiférieur chi disque L ou dans 
une excavation pratiquée dans ce disque, de foçon à arr^er 
Mit disque avec la tige A et cela dans antant de positions dîf- 
ferentes qu'il y a de compartiaients L\ 

Une boîte aqppropriée N Munie d'un couvercle à cbamtèrs 
peut être installée de foçon à renfermer la partie de l'appaveil 
qni se trouve placée au-dessus de la cloison H; une certaine 
partie de derrière de la boite N peut être faite en forme de 
gukè e t R, pouvant s'onvrir et se fermer ma pouvant monter 
on descendre en gUssaat; ce gvdchet peut être reKë à l'efxtré- 



mité intérieure du levier F, $iï parait nécessaire, on peut 
pratiquer une ouverture dans le derrière de la boite N et cdn 
au niveau de la table K ou approximativement, fig. ô. 

L'appareil en question s'installe dans la position voulue, à 
proximité du rail P, de façon à lui tourner le dos et de façon 
que le niveau du dessus du rail se trouve de niveau avec h 
table K. Le bras inférieur C peut être rdié avec le levier à 
signal placé à la station centrale des signaux, tandis que le 
bras supérieur D, lorsqu'il existe, peut se trouver relié 
avec un autre levier à la station des signaux; le comman- 
dement de lappareil peut se faire également, si on le désire, 
de tout autre point voulu de la ligne désigné ad hoc. 

Voici maintenantle fonctionnement de l'appareil et le mode 
de s'en servir : 

On chaige les compartiments L' du disque L de signaux 
appropriés, en les plaçant en saillie, radialement, sur les 
porte-signaux M* qui reposent sur la table K; le bras C, eu 
quittant sa position noruuile , se trouve en premier lieu poussé 
vers son poids (?; par l'intermédiaire du bloc G et de la gâ- 
chette F*, le bras C en question vient alors s engager avec le 
bras lourd du levier F, de façon à le soulever; grâce à ce 
mouvement, le boulon d'arrêt F" descend et le disque L avec 
la tige A deviennent libres, le guichet R s'ouvre et le cliquet 
C' quitte l'appui E, de façon à venir s'engager dans une dent 
B, il fisit alors tourner le disque B et avec lui la tige 4 et le 
disque L jusqu'à oe qu'un signal (pétard, etc.) passe à travers 
louverture pratiquée sur le derrière de la boite :V et vienne 
reposer sur le rail P. A ce moment, le bras C est arrivé à 
l'extrémité opposée de son guide et le brw kHu*d du levier F 
redevenu libre retombe dans sa position normale, de façon à 
arrêter de nouveau le disque L et a fermer le guichet R, \e 
signal se trouve.ainsi placé sur le rail P prêt a partir sous la 
pression de la roue du train qui passe ou par tout autre 
moyen approprié. On peut alors relâcher le bras C et le faire 
rentrer dans sa position normale sans que ce mouvement 
influe sur le levier F, le même cycle d'opération peut alois au 
besoin se répéter, et ainsi de sm'te jusqu'à ce que tous les si- 
gnaux aient fait eapiosion, après <|uol on charge de nouveau 
le diaque L de signaux. 

D'après la disposition que je viens de décrire, il est évident 
que la tige A ne peut tourner que dans une seule direction ; 
mais très souvent, il peut paraître bon ou nécessaire de pou- 
voir tourner la tige A dans la direction opposée : ainsi, par 
exemple, lonqu'un signal a fait explosion et qu'un second si* 
gnal a été placé sur le rail , on peut désirer retirer ce dernier 
signal avant qu'il ait fsit explosion, et replacer le signal épuisé 
sur le rail, ce qui revient en pratique au même que de sus- 
pendre l'action de l'appareil , puisque dans ce cas aucune ex- 
plosion n'aura plus lieu. Dans ce but, j'emploie le second 
bras D, qui fonctionne de la manière suivante : 

Lorsque , de la manière décrite ci-dessus, le bras € a été 
poussé jusqu'à l'extrémité opposée de son poids ^ le bras D se 
trouve arrêté par le bbc G sur le bras C, de (iftçon à ne pou- 
voir se mouvoir; mais au montent où Ton relâche ledit bras G 
et le lait rentrer dans sa position normale, le bras D peut 
quitter sa position normale à die et être poussé contre son 
poids D*; il agit alors de la même façon que tout à l'heure le 
bras C; par l'iatermédiaire da bras G' et de la gâchette F^, il 
rend la liberté à la tige A et ouvre le guichet R; au asoyen du 
cliquet [/ il fait tourner la tige en question A, jusqu'à ce que 
le signal ait été retiré du rail; à ce moment, ladite tige se 
trouve de nouveau arrêtée et le bras D peut être relâché de 
nouveau, de Caiçon à pouvoir rentrer d«is sa position normale. 
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Dans le dessin , j*ai représenté des systèmes d'assemblage et 
des détails très appropriés d'après lesquels je préfère exécuter 
les divers organes de mon appareil , mais il est évident du 
reste que ce ne sont là que des exemples de construction et 
que je me réserve d'employer également d'autres méthodes et 
détails. 



Brevet n* 209607, en date du 18 novembre 1890. 

.4 MM, ScnMiDT et Silsbee, pour des perfectionnements 
à la construction des chemins de fer. 



(Exlpail. ' 



H. X. 



Cette invention est relative aux chemins de fer, dans les- 
quels les wagons se meuvent à une plus grande vitesse que 
les essieux des roues dont provient le mouvement. Ces wa- 
gons sont supportés par des rails mobiles portant sur les péri- 
phéries des roues, de manière que lorsque ces dernières rou- 
lent à une certaine vitesse, les rails mobiles et les wagons se 
meuvent à une vitesse qui est en principe le double de celle 
des essieux, puisqu'ils sont entraînés avec ces essieux en y 
ayant aussi un mouvement rolatif dii à In friction produite 
entre ces roues et les rails mobiles. Pour aider au passage des 
courbes, nous préférons employer des rails mobiles flexibles. 

Fig. I, coupe verticale transversale du wagon et de la plate- 
forme. 

Fig. a, élévation latérale suivant 1-2, fig. 1, en regardant 
dans le sens de la flèche. 

Fig. 3, plan du wagon et de la plate-forme, avec une partie 
de la caisse du wagon enlevée. 

Fig. 4, élévation montrant une modipcation. 

Fig. 5 à 9, diverses formes de rails flexibles. 

Les rails fixes ordinaires sont posés en premier lieu comme 
représenté fig. 1. , 

Sur ces rails sont montées des roues à boudin , réunies par 
des essieux 4 passant par ces roues d*un ou des deux côtés et 
présentant l'espace voulu pour pouvoir y monter les supports 
B, sur lesquels portent les plates-formes C qui ressortent de 
la partie latérale du wagon dans un sens horizontal et avan- 
cent au moyen des essieux. 

Le bord extérieur de la plaie-forme doit être juste au-dessus 
du sol, ou y être adjacent ou à une plate-forme fixe D, l'espace 
compris entre ces deux parties étant, de préférence, un tablier 
flexible c que Ton peut employer également aux endroits où 
le bord du wagon recouvre la plate-forme mobile: cette der- 
nière fonctionne à une vitesse égale à celle des essieux A sur 
lesquels elle est montée. 

Immédiatement au-dessus des roues est monté un wagon B 
pour les voyageurs on les marchandises ; il est supporté par 
des rails F qui portent sur les dessus des roues. Ces rails sont, 
de préférence, latéralement et verticalement flexibles, et, 
dans la forme représentée fig. ô, ils se composent d'une cer- 
taine quantité de barres se rattachant par des boulons, dont 
les trous sont allongés de préférence; ces endroits allongés 
n'existent pas dans l'une des barres de rails à chacun dos 
boulons. 

Cette disposition permet auxdites barres de glisser l'une sur 
l'autre, suivant que le rail se ploie en passant autour d'une 
courbe. 

Dans le but de faciliter ce mouvement flexible du rail, un 
petit espace est ménagé entre les extrémités des barres , qui 
ont, de préférence, des joints non coïncidents. Les rails vont 



d'une manière continue d'un wagon à l'autre et se rattacheol 
à l'extrémité de chaque wagon par une console G qui se bou- 
lonne aux rails et offre un appui pour les patins H des wa* 
gons. Ces patins sont supportés en premier lieu par un cous- 
si net h portant sur un ressort /. 

Le coussinet et la console s'adaptent l'un à l'autre, de ma- 
nière à ne permettre qu'un mouvement vertical, empèehaat 
toute secousse , tout en laissant les rails sufijsanmient flexibles. 

Les barres des rails , fig. 7, ont des extrémités arrondies et 
se réunissent par des pièces de réunion P\ en étant flexible» 
latéralement et verticalement pour le passage des courbes et 
des pentes. 

La figure 8 est une coupe transversale d'une autre forme de 
rail flexible, comprenant des pièces en caoutchouc Qen forme 
de T et limitées entre des bainies H de matière convenable, 
les ressorts i étant enlevés et le \Nagon poilant sur la pièce 
supérieure Q. 

Le rail. fig. 9, consiste dans un câble S assujetti dans de» 
consoles T sur lesquelles porte le wagon. On peut employer 
d'autres formes de rails, si on le préfère, pourvu qu'ils possè- 
dent une flexibilité suffisante. 

Comme les essieux fonctionnent à toute vitesse voulue, les 
rails F et les wagons portant sur les périphéries des roues 
agissent avec une vitesse augmentée, qui est due à la diffé- 
rence qui existe entre le mouvement du sommet ou dessus des 
roues et leurs essieux. 

Afin d'empêcher les rails de s'échapper des roues , ces rails- 
peuvent s'étendre d'une manière continue autour d'une main 
portant sur les roues. 

Un train continu de wagons peut s'employer autour de 1» 
main de même qu'une quantité moindre. Dans ce dernier cas^ 
les rails peuvent encore former une main continue, bien que 
cette disposition ne soit pas essentielle si les essieux et le» 
roues s'étendent entièrement à une distance ou écartement tel 
que les rails F puissent passer d'une série à l'autre. 

Les plates-formes mobiles C sont couplées par des goupilles 
J, l'espace compris entre ces plates-formes étant recouvert par 
des plaques K qui sont assujetties à l'une des sections de la 
plate-forme, en reposant sur celle qui fait suite et en présen- 
tant ainsi un planchéiage ou assise continue. On peut employer 
des plaques analogues entre les wagons. Une couverture 
flexible L rattache, de préférence, le dessus des wagons. De^ 
dispositifs d'écarlement M ayant des faces arrondies s'em- 
ploient entre les wagons, pour les maintenir écartés et en 
préserver le réglage par rapport aux rails. 

Des traverses N s'étendent sous le wagon vers les bords ex- 
térieurs des plates-formes , et de^ patins longitudinaux n sont 
interposés entre elles et les plates^formes pour maintenir ces 
dernières au niveau voulu. Une pièce en fonte O, <ic toute 
forme convenable et ayant une languette en saillie « se rat- 
tache à chaque section portant sur une plaque de battement 
placée sur la section adjacente. 

La figure 4 montre une modification de notre invention. 

L'essieu porte des roues tournant sur une voie fixe et passe 
par toute quantité voulue de séries de roues qui peuvent y 
être montées et tourner avec lui, en variant en diamètr,^ à 
partir de la série portant sur i»$ rails fixes. Ces rouessont re- 
présentées comme augmentant en diamètre, amis elles peu- 
vent diminuer s'il est nécessaire. Les essieux sont supportés 
par des roues P, dont le diamètre est seniblable aux roues de 
la voie fixe. 

Les rails mobiles F reposent sur chaque série de rones et 
portent des plates^ormes ou wagons. Chacune de ces séries de 
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rails ^ méat pim rapldenent «fue la préoédenle et à une vi- 
tesse réglée par TaugcDentation du diamètre des roues; les 
wtgohs sont montés, de préfërrace, s«r la dernière série de 
raik mobiles, afin de leur assurer la plus gramde TÎtease. La 
Toie fixe peut se disposer à un point intermédiaire des séries 
de plates-formes; mais, avec les wagons sur la dernière série, 
Bods assurons k plus grande -vitesse à ces wagons et la 
moindre à Tessieu. 

On voyageur peut monter facilement et en toute sécurité 
du soi sur la plate-forme fixe à la plate-forme mobile et en- 
suite sur le wagon pendant que toutes deux se meuvent coA- 
stanunent à leur vitesse ordinaire. 
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BimvBT n* 310130, en date du lo décembre i^, 

A MM. Lârtëgue et Finet, pour un système de voie cré- 
maittère, à éléments amovibles. 



(Extrait.) 



W. IX. 



Les crémaillères employées jusqu'à ce jour dans rétablisse- 
ment des voies ferrées à fortes rampes sont formées de trôn- 
ons comportant un certain nombre de dents. Ces trônons , 
eaiéMés soit en fonte <m acier fondu ou à dents taillées, soit 
en fers spéciaux assemblés , ne se prêtent pas à un datrage 
sur place, par suite de leur rigidité et de la fixité de leurs élé- 
ments, de sorte que les parties courbes doivent sortir de 
Pusine avec les flècbes exactes des sections de ligne où elles 
doivent être posées. 

Nous nous somnaes proposé d*éviter les iooonvénients que 
présentent ces systèmes pour Tentretien comme pour la con- 
struction , en étudiant un pouveau système de crémaillère qui 
permette, entre autres avantages, d'obtenir sur place la mise 
à la epurbure résultant du tracé, par exemple dans les iigpes 
à fortes rampes, souvent placées à flanc de montagne ou en 
bordure de précipice et présentant , par cela même, de grandes 
difficultés au relevé exact du tracé. 

De nos études il est résulté un type de crémaillère à dents 
indépendantes et amovibles, chaque dent se posant sur {dace 
au fîir et à mesura de la pose de la voie, ce qui a pour résul- 
tat de permettre, même en cours d'exploitation, de substituer 
une pièce àouvelle à ime dent détériorée. C'est donc pour ce 
système de voie-crémaillère à éléments amovibles que nous 
formons le présent brevet 

Nous avons représenté sur le dessin notre système de voie- 
eréoiaidère avec diverses variantes, mais à titre de spécimen 
seolement. 

Fig^ 1 a 3^, détaîU d'une crémaillère verticale à dents sim-, 
pies cottduisaut une roue dentée. 

Fig. 4 , détails de la même crémaillère conduisant une roue 
lanterne. 

Figi 5 à 7, déitaHs é'une crémaillère à denture double con- 
duisant une roue à engrenages équivalents. 

Fig. $, pose d'une crémaillère à denture double en courbe 
de ao mètres de rayon. 

Fig. 9, détails d'une pièce d'entrée ou amorce de la cré- 
maillère. 

Fig. 10 à 1^, «létaHs d'une partie de voie à adhérence pouc 
Bgoe À vole mixte (crémaillère et adhérence) s'établissent sans 
solution de omtinuité. 

La figure la représente également la disposition d'un éclis- 
»ge. 

Breveto. — 1890. — Tome LXWI (noiiv. série). 



PIg. i5 à i5, <isposîtioa d'ime crteaillère horuontale ét^i 
bite sur les mêmes principes. 

1* Crémaiilète verticale. -— Notre système de crémaiflère 
verticale, dont un croquis qui n'est qu'un spédmen de l'ap- 
plioatîon du principe est représenté fig. 1 à 3, se compose 
essentiellement de deux longrines À en ader profilé foroMuit 
raib ^e roulement et laissant entre elles un espace ou boite 
dans laquelle viennent s'encastrer les dents B de la orémaii* 
1ère. Chacune des longrines, dans le croquis sus-nommé, est 
profilée en S, c'est-ànlire avec un demi-patin intérieur «t un 
demi-champignon extérieur, raccordés 'sur «ne âme indlnée 
de l'extérieur à llntérieur, de façon que ces deux rails assem- 
blés dos k dos forment une boite de section trapéaoidale, mais 
cette iorme n'est pas exclusive, la section peut être reclangu- 
laine ou tout antre. 

Les dents £ de la crémaillère sont des pièces mobiles, dont 
la forme épouse celle de la boite formée par les rails »et qui, 
en comëquenee, dans le cas particulier du dessia, ont la 
forme également trapéioidale et qui viennent s'encastrer dans 
l'espace laissé entre les deux Basques pour y être maintenues 
au moyen de coins de bois ou de métal c ou encore par un 
moyen quelconque de fixation. 

La crémaillère peut naturellement s'établir, soit à dents 
simples, soit à dents croisées. Ces dispositions générales qui 
consistent à combiner le chemin de roulement avec la oré^ 
maillère ; outre les avantages signalés fdus haut, permet- 
tant, dans certains cas, d'établir directement les dents d'en- 
grenage sur les roues motrices à adhérence, ce qui simplifie 
ainsi la construction des locomotirves destinées aux voies 
mndles, c'est-À-dire qui emploient l'adhérence et les crémail- 
lères. 

A oet effet, les roues motriees D peuvent être constituées 
par deux fiasques E réunies entre elles au moyen de boulons 
F, Entre œs deux flasques sont établies autmt de roues d'en- 
grenage que la crémaillère comporte de rangs de dents dans 
sa largeur, ces roues d'engrenage étant montées de ûi^on à 
épouser le chevàuehemeot des dents de la crémaillère , comnM 
on le voit fig. G. ' 

Pour la crémaillère simple , on peut employée* une roue 4 
tiges G* ou lanterne, comme on le voit fig. 4. 

Pour la crémaillère double, on peut aussi employer une 
rone composée de deux flasques , dans l'espace intérieur des- 
quelles se trouvent des guidons convenablement disposés. 

L'avantage de ces dispositions est d'obtenir pour la traction 
à crémaillère, eonome par l'attraction k adhérence, Tattalage 
direct des roues motrices sur les billes motrices, ce qui ré* 
dnit la mécarnsme de traction , permet d'obtenir un meilleur 
rendement des machines, et supprime des manœuvres de mé* 
cenicien. 

En adaptant une roue motrice pouvant alternativement 
opérer d'abord la traction par simple adhérence et ensuite la 
traction par adhérence et créoMiSèro, suivant les dispositions 
de la voie, on supprime sur les lignes k voie mixte k nui» 
ncecrvre qui, avec les systèmes connus, devait être faite à ren- 
trée et à la sortie de la crémaillère pour mettre en prise ou 
relever l'engrenage de traction, la prise de l'engrenage sur la 
crèmarillère pouvant se laire automatiquement, comme on va 
le voir. 

Pièce d'entrée. -- Afin de faciliter cette prise, nous établis- 
sons à l'entrée de chaque crémaillère une pièce d'amorçage 
formée d'un nombre indéterminé de dents spéciales pour 
chaque rangée de dents et entrant dans la forination de la 
créNiavAère. Ainsi, les dents B'p B',, B',, B\, B\, fig. 9, sont 



Digitized by 



Google 



CHEMINS DE FER. 



B:prol#figeMil les <M>uHb6t génémiricet des deux 
hces de la dent jusqu^à lear renoontre au sonunet Ces denta 
Ibrt Éi o nt en outre v par leur dkposition et par leur safllie , uoe 
espèce de plan incliné d*aiiierçage allant jusqu'à la première 
dent normale de la orémaiUère. Nous obtenons ainsi une eré« 
■nîttère dont les entro<lents vont en s'élargissant jusqu'à at- 
teindre une Ibis et demie k largeur normale,' position maxi- 
BÉMm que peut occuper la dent de l'engrenage par rapport à 
telle de la crémaillère. Cette pièce, placée a l'entrée de la 
cvédiaillère, facilite la prise de Tengrenage de la fiacon sui* 
faute, selon les deux cas qui peuvent se présenter: 

i^ L'engrenage est en oonoôrdanoe avec la crémaillère, et 
alors la prise n'offre aucune difiiculté: 

y L'engrenage est en retard ou en avance sur la crémail- 
lère, c'est-à-dire que cet engrenage ne présente aucune dent 
en lace d*un intervalle, ce qui empêcherait la prise. 

L'anraace ou le retard de l'engrenage peut être au maximum 
dîuUe deoM-dent; si donc la pièce d'entrée présente une entre* 
dent égale â une fois et demie la largeur normale, iorsqpie 
l'engrenage sera en retard d'une demi-dent , il y aura pcise* 
Si Je relard est inférieur à une demi*dent, la prise aura lieu 
avec la deuxième dent de l'entrée ou avec la troisième. 

' liée fois en prise avec une des dents de la pièce d entrée, 
Itagrenage étant monté sur l'essieu intérieur, de façon à pou- 
voir se mouvoir autour de cet essieu comme axe d'une quan* 
tité égale à une demi-dent, la dent auxiliaire dont le flanc est 
tracé suivant la eourae des dents de l'engrenage « ramène sans 
ohoc la coïncidence de l'engrenage avec la crémaillère. 

Le mouvement de rotation de l'engrenage autour de Tea- 
sieu peut être obtenu au moyen de ressorts eneastrés dans 
les deux flasques formant les faces de la roue et traversant les 
engrenages par des fenêtres ménagées à cet efifet, les boulons 
de serrage F des deux flasques. E traversant les eaogrenages 
par des trous ovales H qm limitent la rotation desdits engro- 
nagesw 

Lorsque l'engrenage est en prise avec une des dents de 
Tanotoe et que le parcours effectué sons la puissance de 
l'adhérence est inférieur à celui que décrit la dent en prise 
eonduite avec celle de l'amorce, ce qui se présente lorsque 
l'engrenage est eu relard sur la crémaillère, il se produit un 
déplacement circulaire de l'engrenage égal à'k différence de 
ohemin parcouru par le bandage de la reue, et Teagreni^ 
s'effiKtue jusqu'à mettre en connexion les dents de l'engre- 
nage avec ceUes de la crémaillèra 

Dans le cas où les roues emj^oyées sont simplemmiâ gar- 
nies' 4e goiijcms fixés k demeure sur les flasques, l'entrée de 
la cÉrémaillère se lait au moyen d'une partie de crémaillère 
mobile reftioalement, commeodée par un ressort 

Crémaillère horizontede, fig. i3 à i5. — Nous avons établi 
également un système de crémaillère liorizontale à dents amo- 
fârfes. €ette crémaittère, établie a dents alternes, se compose 
d'une série de pièces métalliques profilées siBvant un lùxa- 
gone i^égulier symétrique seulement par rapport à son grand 
axe et dont le petit alK est parallèle k celui de la cr^naiUère^ 
Ces pièces s'encastrent dans une i^véole formée d'une semelle 
en fisr U ou en fer à T et d'Une plate^bande supérieure* Lee 
dénis sont maintenues, dans cette alvéole par une attache 
quelconque. 

Dans la disposition epéciaie pour monerail Lartigue , la se- 
mdle de Talvéole est formée d'un fer à T, sur l'âme duquel 
viennent s'appliquer les: montants des chevalets, et la plate- 
bande supérieure est reÉsplacée par un rail Vignole servant 
en même temps de voie de roulement aux roues des véhicules* 



Dana la figure 14. noua supp uaans la erémaiHère conduis 
saut une roue dentée. 

Dans la figure i&, nous supposons la traction obtenue au 
moyen d'une fooe-lanteme, 

U est bien entendu, nous le répétons, que nous pouvims 
varier à volonté les formes , détails, nuitières et dimaisioan 
des dispositif que nous employons* sanS; cbunger en rien la 
nature de notre invention. • 



BasvET ti* 187583 , en date du i5 décembre 1887, 

A M. Pbbrody, pour ane traverse métallique destinée 
aux grandes lignes de chemins de fer et pour an pavé da 
même système formant une voie complètement métallique 
pour tramways. 

Addition en date du a5 septembre 1890. 



Brevet n* 189tô7, en date du 17 mars 1888, 

A MM. CiTO et FuwcK, pour un appareil remplofoni 
tanspect actuellement en usage spécialement pour soulever 
les- voies ferrées ou pour souhvetr avec focUité du okf^ 
très lourds, ^ > n' 

Additions en date des 10 (évrier et 19 mars 1890. 



BiiRTir ni* I8e7e7, en date da h avril iê88 , 

A MM. LiNEFF et Baylby, pour des perfectionnements 
aux chemins de fer et tramways électriques. 

Addition en date du 28 janvier 1890 , publiée tome LXVIII. 



BaavET n* ljd7855, en date du Sq avril A88e, 

A M. Wbbb», pour des petfectionnemenU au mode d'haie* 
semblage des rails. 

Addition en date du 6 mai 1890, publiée tome LTLXIK 



Brevst n* 197893, en date du i** maf 1889, 

A M. Ebrruann, pour un appareil et procédé pomr dé" 
charger et distribuer le charbon i ainsi que pour emmaga- 
siner et dé magasiner le charbon, notamment le charbon 
pour locomotives. 

Addition en date du 4 atril 1890, publiée tome LXXII. 



Brevet n* 198957, en date du i5 juin 1B89* 
A la SoCiÉTi DITS ThB JuDSOIf PNBVMATiC STBEMt 

RAitWAT CoMFANY, powT UR Système de tramways. 
Addition en date du 27 mars 1890. 
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BiBtBT ft* S(M6U, -m date éà 98 octobra 1^89 , 
ii if. Xuico&«Miiirr*GijM)firmi, p<mr. une^ n&aveUe ira- 
virsê màaUi^ i^àn êmd morûéam, têrumt h rml mn» b 
Hcaurs d'aacune pièce rapportée. 

Addition eodate du 26 joHlet 199a 



Bbsybt n* 202311, en date du 3o novembre 1889, 

À MM. D^OBMM et BMOGfiOK» poar une trauerse-caiuon 
màallique poar voies ferrées. 

Addition en date do 10 mai !%•/ publiée tome hXJU. 



BnsTBT n* 303829, en date du 97 décembre 1889, 

A M. Legmaiid, poar un noat}eau système de rails mobiles^ 
Additions en date des 10 février, 4 août et 16 décembre 



BMKfWt B* 2P3026, eià dat^ du lojanfiçr 1690, 

A M. Otto, pour un avertisseur électro^utomatique du 
pessage des trains^ système Qtto. 



Brevet n* 203131, en date da ik janvier 1890, 

A M. CoLViM, pour des perfectionnements aiui? joints 
foar rails et chemins de fer. 



Brevet n* 203132, en date da 1 4 janvier 1890, 
A M. Matvield, pour des perfectionnements aux tricycles 
éevûiês ferrées. 



Bretbt n* 203137, en date du 1 4 janvier 1890, 
A M. BuAifDOif, pour des perfectionnements aux aiguilles 
de chemins de fit. 

Brevet n* 203166, en date du i5 janvier 1890, 

A M. Cbépbl, pour un système Jt aiguille automatique 
pour voie de che^ns defet. 



BREWrn*203254,«adàtedaMJan«îeriB9»« • 
A MM. Noël et BouROuen, pour un disque de chemin 
iêfer h fermeture automatique. 



BuviT n* 203279, en date do ai janvier 1890, 
A MM. EttÉËM^ Ymm et Kisimi pmsr mn système 
farrUdesiam^^^demiragie^. 



Bnaw B* M8S86 , en date dn 27 jativieri89D , 

A M. AîBAr, jwur des perfectiùnnemenie aux bittes vié- 
talliques, coussinets et moyens d'attache pour rtdb de o&è^ 
mins de fer et de tramways. 



Brevet bT 2û3A3f , an date dn 19 janvier 1890, \ 

A M. EsptNÀSSS, pour une traverse à coussinets refoulés 
pour voies ferré^. 

Brbtet n* 203à8Q, en date dn 1" février 1890, S^ 

A M. M0BGÂ19, pour des perfectionnements aux chemins 
de fer suspendus. 

BnvBT n* 208525, tm date du 3 Mvrier 1890, 

A MM. AjntBEWS et PABnB, poar des perfectionnements 

aux appareils h sigruinxpôut cfiemirvs de fer. ^ * 



Brevet n* 203555, en date dn 4 février 1890, 

A M. Mac Queston, pour des perfectionnements aux 
arréte-écrous. 

Brevet n* 203501, en date da 4 février 1890, 

A M. RôTGSBS, pour un système JTaàache des rail^ d$ 

chemin de fer. 

— — ^— i 

Bretct n* 203021, en date du 6 février 1890, 

A M. HÉLSON, pour un système de traverse métallique 
pomr chemin de fer, dite ttww's^ ik^UeUh. 



BffUft n* 2pf 3ft9» an date dn i4 vun 1890, 

A if* UêBBiHf^ poar des perfectionnements ^Wiim akeiftins 
de fer électriques. . ,\ , 

BMmsr n* 20M67, en értê da lo mars 1890, 
A M. 6w Jrot, pour un erdèûe-^eige avec dépètsekr^srsr 

le ou les côtés pour chemirhs defèr. • \ m.^ 



Brevet n* 20fk580, en date du aS mars 1899, ^ ^ 

A M. Mac Gbbjv, pour un chenm de fer éleçtrMiiu/e^ 



*Brktet n* 204751, en date da i* avril ^890 

(Brev^angldUeï^rantla'BiBartfîfièlOî ' ' 

A M. Gabditbb, pour des perfectionnements aux Jixe^ 
écrous. -. h ■ i . . r.hA 
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BiilYiT n* SOftMf , eo date du 8 «vrH 1890, 
A Af. MAYNADtKM, pooT des perfectionne nienU aux sys* 
ièmei de ielphirage, 

Brbybt h* Mà805, en date du 9 avril 1890, 

A M. Pauutscbky, pour une drague à neige pour che^ 
mins de fer et tramways à vapeur et électriques. 



Brevet n* 304911, en date du 10 avril 1890, 

A M. DuFRéffor, pour un nouveau système de jonction 
des rails pour voies de chemins de fer. 



Brevet n* 305057, en date du 18 axril 1890, 

A M. Mabcrlet, pour un appareil à verrous pour assurer 
la manœuvre à distance des aiguillés de changements de voie 
et des signaux fixes dans les chemins de fer et dam toutes 
les applications industrielles oà le verrouillage est reconnu 
nécessaire. 

Brevet n* 305313, en date du aa avril 1890, 

A M. Oliver» pour des perfectionnements à la voie per» 
manente pour chemins de fer. 



Brevet n' 305438 , en date du 8 mai 1890, 

A M. B0U6ENOT, pour un nouveau système de chemin 
iefer aérien dit à bon marché. 

Addition en date du 18 novembre 1890. 



Brevet n* 305453 , en date du 5 mai 1890 , 

A M, Girard, pow un nouveau système de chemin de 
fer aérien à voie et véhicules suspendus. 



Brevet n* 305496, en date du 6 mai 1890 , 

A M. BoTNTON, pour des perfectionnements aux chemins 
de fer dits à bicycles, 

fiUBVET n* 3055d5«,en date éa 7 mai i%i>, 

A M. PniCE, pour des perfectionnements aux voies ferrées 
pour chemins de fer, tramways, etc. 



Brevet n* 305785 , en date du 20 mai 1890, 

A MM. LocBER et C', pour un nouveau système de trans- 
port pour personnes et marchandises. 



Brevet n* 805788, en date du ao mai 1890, 

A M. EsPiifjasE, pour un nouveau système de coins mi- 
taUigues pour voies ferrées posées sur coussinets. 

Addition en date du 18 novembre 1890. 



Brevet n* 30584<(« m date du 95 mai 1890, 

A M, BuNAu Varilla, pour un système de oommuMca- 
tion par voie ferrée entre ia France et F Angleterre. 



Brevet n* 306543, en date du tt juin 189e; 
A M, Bedeau, pour un système de wagonnet des entre» 
preneurs. 

BiiEl'ET n* 306595, en date du 94 juin 1890, 
A MM. Smith et Fox, pour dès perfectionnements aux 
signaux Aeotrigues des chemins de fer. 



Brevet n* 306765 , en date du 3 juillet 1890, 
A M. ScHVNCK, pour une traverse en fer avec surface 
d'appui plane et avec remplissage de gravier. 



Brevet n* 306840, en date du 7 juillet 1890, 
A M, Collet, pour une machine à chanfreiner les têtes 
des coins en bois pour coussinets de chemins de fer. 



Brevet n* 306841, en date du 7 juillet 1890, 
A M. et M^ Gibbon, pour un système d* établissement 
des voies ferrées. 

Brevet n* 306986, en date du i5 juillet 18190, 
A M, BoswELL, pour un système pour empêcher le des- 
serrage des écrous. 

Brevet n* 306990, en date du i5 juillet 1890, 

A M. SwART, pour des perfectionnements aux aiiguiUMs 
pour chemins de fer et tramways électriques. 



Bb^vst n* 307070,, en date du t^ juillet . 4^ 
(Brevet aliemand expirant le 10 avril .^iq6)^, 

A M.ScHWEiTEER, pour un protecteur contre une fausse 
position de Vaiguille du chemin de fer. 



Brevet n* 307137, en dicte du sa joiilat 1890, 

A MM. Bryant, Zimmermann, Broker et Peabody, 
pour des perfectionnements aux éclisses ou joints pour rails 
de chemins de fer et autres barres, * * 

Brevet n* 307156 , en date du ;i2 juillet 1890, 
A M. HuET, pour une cheville à fentes. 



t Brevet n* 3071t6, e» date dn 93 juillet .18904 ' 
A M. Beyin, pour un chemin de fer gHiàeMt. 
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A la SoCliTi aàMÈMAUt POVB LM BivMLOPPMMMIfT MM l'OI' 

DUSTKiB, poar des perf mtmnm mtmit^uuB ftMédét dfi irM9r 
port, 

BRBvvr Br«mM, enëaite dlQ fg joiUtt iS^e, 
A M. PucÊ, jMmr de» stsppùiU et iravenes de a^emins 

Brbvbt n* 907471, en date do 7 août 1890. 
A M. PsARSOif, pour un auemhlage perfectionné à onglet 
pour iwih de chemins de fer et^mtreêfers forefiiée. 



BasTST n* 907614^ en date du i5 août 1890, 

A M, DM VtLLMPjGVE, pour ofi nouvcaa tystème de voie 
métallique surélevée, 

BRBfBT n* 907M3, en date du 16 août 1890, 
A M. Thomab, pour des perfectionnements aux fixe* 
étfroue. ^ ^ 

Brbvst n* 907758, en date do si août 1890, 
A M. LMMOtifM, pour un système de coussinets pour rails 
à patin. 

BufBT n* 908083, en date du 6 septembre 1890, 

A M. Fmârsom, pour un système perfectionné de jonction 
de$ redis de chemins de fer au moyen Redisses spéciales. 



taETBT n* 9081ftl, en date da 9 ■eptombre 1890, 
A M. Gmâff, pour des moyens pour éviter les accidents 
des trains de chemins de fer. 



BftBvn n* 908153, en date du 10 teptembra 1890, 
A M^' VON MôNSCBBAVBEN, pouT uuc uiguHlc pour 
treuMseys, 

BAim a* 908907, en date da 13 septembre 1890, 
A M. BM Bbanbt, pour un appareil avertisseur portatif 
poar trains de chemins de fer. 



Brbtit n* 908996, en date du i3 septembre 1890 
( Brevet anglalt eipinat le iS février 1904 ) , 

A M. Wyn'9B, pour des perfectionnements aux appareils 
Morveuit à la commande des véhicules au moyen de Vélectri- 
càé, ainsi qu'à protéger les conducteurs électriques. 



Babtbt n* 9083M , en date dn ss septembre 1890, 
A M. Bill, pour un nouveau système de crampon servant 
à la fixation da rails de chemins de fer. 



Bmkvxt n* 908545. en d^ d» 5o saftembre 1899. 

A M. BoBMÂifo, pour des perfectionnements aux traverses 
métalliques de chemins de fer. 



' Biietet n* 908ÛÛ4 , en date do ss août 1890 , 
A M. MÀNtGUMt, pour an chemin de fer sur patins. 



BttTBT «^ 908914, en date du 18 octobre it96, 

A y. PFtsrBB,poar un nouveau système de ékvette de 
sûreté pour les tirefonds de chemins de fer. 



Brbvbt h* 909039, en date du 22 octobre 1890. 

A M, Chacot, poar un appareil de déviations pour v'oies 
à quatre files de rails, applicable également aux voies kttois 
files de rails. 

Brbvbt n* 989044* en date da tt octobre 1890, 
A MM, BdBBMTt et Copp, pour un écrou pour éclisses de 
rails de chemins de fer et pour taatres usages. 



Brbvbt n* 909081, en date du s4 octobre 1890, 
A MM. Tbâvb et bm Wtttenbacb, pour un madrier type 
destiné à faciliter la pose des rails de tramways sur des 
chaussées pavées en bois, etc., avec des pavés de n importe 
quelle hauteur. 

Babvbt n* 909913, en date du 3o octobre 1890, 
A MM, Gebmot et LKràvBB, pour un système de disques 
à voyants anuwibles applicables aux signaux stationnaires 
dans le but de faciliter leur entretien. 



Brbvbt n* 909434, en date du 11 novembre 1890, 
A M, Callâbab, pour des perfectionnements aux traverses 
métalUques pour chemins de fer. 



Brbtbt n* 909481, en date do is novembre 1890. 
A M. EsPiAN, pour un système de tramway aérien, 

Brbtbt n* 909493, en date da i3 novembre 1890, 
A M, KôSTKB, pour un dispositif de sûreté destiné à 
éviter le desserrage d*écrous. 



Brbtbt n* 909517, en date du i4 novembre 1890, 
A M. D AVI ES, pour des perfectionnements aux coussinets 
de chemins de fer. 
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BMVftr tt" fOHM9, eu dite dn i8 novembre 1890, 

A MM. KimMSBACB, pour dê$ perfectionn^meniê àax 
couuineti de voies ferrées. 



BaRVflET n* 309005, en date da 1^8 A^vembre 1890, 

A A/. Sbeloos, pour des peifectionnements aux signaux 
de chemins de fer, 

Biimarn*aOM16.end«le4a 18 nMBndbre i8fo, 

A EL Waùdmsjl t pour des perfeetiomtemeiUsawç signmux 
électriques des voù^ ferrées. 



Brbvbt n* 200779, en date du ^5 novembre 1890, 
A MM* W^ELESS et Wheatlet, pour des perf^iofne- 
m0ffis QW tramwqys électriques à conduis souterrair^s. 



Brbtbt n* 30978S, en date dn aS novembre 1890, 

A MM.CAPoeci ,.PicoME et SpiCduifA, pour des signaux 
conJtrôleurs électriques pouf éviter Its acçidenHf dé cfemins 
de fer. 



BRBvn ■* i09888; lur^ite du 99 MvèmhM al^o, 

' A M^ AtMOUM/t, pour uueyetinw d^msrnnUàge des rails 
teu mofen téetisses formsaU mppùrts. 



BBiwr 11^21008% «1 étu diif aéoembre «8f». 

' A M. Saboud, pour un noufioau êystèmc de circuit pow 
les chemins de fer électriques. < 



BiBYJiT a* 91,01fi8^^ «Pt d4te da u décembre. 1890, 
A M. KûWÊMa» pàur Om^y^stàme de voie métallifaa^ 

Bbbybt n' S 10551, en date dU 19 décembre 1890, 

A MM. Berne et Fi8H,pour des perfectionnement^ aux 
aiguilles des voies ferrées. 



BABVtr «* f 10*ft8, en éatô du %j déoearim i8|o, 

A M. M0MT8CHILOFF, pour un système de fixation dês 
rails de chemins de fer. 
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DESCRIPTION DES MACfflNES ET PROCÉDÉS 

POUR LESQUELS 

DES BREVETS D^INVENTION ONT ÉTÉ PRIS 



sous LE RÉGIME DE LA LOI DU 5 JUILLET 18&&. 



AmiBB 1890. 



ToMB LXXVI. 



CHEMINS DE FER. 



2. LOCOMOTIVES ET LOCOMOTIVES ROUTIÈRES. 



Bbs?it n* 185689, en date da 6 septembre 1887, 

A M. BoNNMFOND, fouT OA Système perfectionné de dû' 
tribuiion à détente variable pour locomotives et machines 
fixes. 

Ce qui suit est une i** addition en date 17 septembre i8ga 

(Bitittit) 

PI. I,fig. ià3. 

Dans le brevet, j*aî décrit un système perfectionné de dis- 
tribution de vapeur applicable aux locomotives et machines 
fixes qui comporte, entre autres points principaux, l'emploi 
d*un dispositif de déclenchement des tiroirs d'admission , qui 
a pour but d'obtenir une fermeture instantanée des orifices 
d^admission, tout en facilitant rentrée de la vapeur par un 
orifice ouvert bien plus largement que ne le permet remploi 
da la coulisse dans le cas de marche a grande détente. 

On évite ainsi le laminage de la vapeur, et les variations de 
course des tiroirs occasionnées par les secousses de la voie 
sont sans influence préjudiciable sur la section découverte de 
Torifice d'admission. 

Un autre avantage principal de mon système est la réduc- 
tion des périodes de compression et d*avance à Técbappement 
à une fraction déterminée de la course (la même pour tous 
ies degrés de détente) qu*on peut fixer au minimum néces- 
saire. 

Oo pourrait, dans certains cas, vouloir renoncer aux avan- 
tages du déclenchement des tiroirs et désirer, pour plus de 
simplicité dans les organes, conmiander l'aller et le retour des 
tiroirs d'admission par la coulisse à la façon ordinaire, tout 
en conservant l'avantage de la réduction des périodes de com- 
pression et d'avance à Téchappement qui a une importance 
capitale , surtout pour les locomotives. 

La disposition représentée au dessin permet de réaliser 
cette condition. 

Dans cette disposition spéciale, montrée en coupe longitu- 
dinale fig. 1, en coupe transversale fig. a et en vue extérieure 
fi^. 3 . les tiroirs d'admission 3 sont commandés solidairement 
par une même tige recevant son mouvement d'une bielle ar- 
ticulée en 6 et actionnée par la coulisse à la façon ordinaire. 

Les tiroirs d'échappement c sont commandés par un balan- 
cier d» ayant son point fixe sur le cylindre et son extrémité e 
engagée à codisseau entre les becs du manchon/^ réunissant 
entre efles les tiges des tiroirs d'admission. 

Avec la disposition prévue dans le brevet et consistant à 

Brevets. — 1890. ^ Tome LXXVI (nouv. série). 



déplacer les orifices d'échappement vers l'intérieur du cy- 
lindre, de façon à obtenir la fermeture de ces orifices par le 
piston moteur lui-même un peu avant son arrivée à fond de 
course, j'obtiens la période de compression minimum néces- 
saire pour tous Iqs degrés de détente. 

D'autre part, l'orifice d'échappement correspondant au côté 
du piston moteur qui doitadniettre, étant fermé par le pis- 
ton moteur lui-même, jusqu'à ce que ce dernier ait parcouru 
environ 10 p. 100 de sa course de retour, il devient possible 
de retarder û fermeture de l'orifice d'échappement par le tiroir 
et, par conséquent, de limiter la période de compression a 
une fraction aussi réduite de la course que cda peut être 
nécessaire. 

En ce qui concerne l'avance à l'échappement qui serait beau- 
coup trop considérable (dans le cas de la marche à grande 
détente) si le mouvement des tiroirs d'échappement était con- 
staomient solidaire du mouvement de leur balancier de com- 
mande, j'ai imaginé de créer un temps perdu dans la reprise 
du mouvement de ces tiroirs, de façon à retarder le moment 
de leur ouverture et aussi de leur fermeture. 

A cet eCfet, j'ai prévu un jeu entre les mentonnets q del'axe 
de commande de ces tiroirs et les surfaces de butée i, 1" des 
tiroirs. 

n est évident que les tiroirs d'échappement, ayant été con- 
duits par les mentonnets q dans la position représentée îl%, 1 , 
ne seront sollicités à tourner en sens contraire que lorsque le 
contact sera établi entre eux et les butées ï, et que la ferme- 
ture des orifices K et l'ouverture des orifices h! seront retar- 
dées de la fraction de course du piston moteur correspondant 
au chemin à parcourir inutilement par les mentonnets q. 

On pourra donc, par ce moyen, réduire à volonté la durée 
de l'avance à l'échappement et de la compression dans le cas 
de marche à grande détente. 

On peut objecter que ce système a pour inconvénient de 
laisser pendant un instant les tiroirs d'échappement abandon- 
nés à eux-mêmes; mais cet inconvénient n'en est pas un réel 
puisque les tiges de commande n'ont pas d'autres contacts 
possibles avec ces tiroirs que par les mentonnets et ne peu- 
vent pas, par conséquent, les ramener trop tôt par frotte- 
ment Une augmentation de course par le lancer des tiroirs, 
fort improbable d'ailleurs, ne serait qu'avantageuse. 

Quant aux petits chocs qui résulteront forcément de la ren- 
contre des mentonnets et des butées des tiroirs, on peut con* 
sidérer que les surfaces de contact ayant toute la largeur des 
des tiroirs, c'est-à-dire 3o centimètres environ, les eflPets de 
mattage seront insignifiants. 
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3* Addition en date du i*' décembre 1890. 
(Extrait) 

Pi. I,fîg. 4etô. 

Dans le brevet, je me réservais d'appliquer le système de 
distribation qui y est décrit aux machines à vapeur fixes ou 
marines. La présente addition comprend la disposition parti- 
culière que j'ai imaginée , et qui est représentée sur la vue 
d'ensemble fig. 4 et en détail sur la coupe fig. 5. 

Par Texamen de ce dessin, on verra que j*ai prévu Temploi 
de tîroirs-plans pour Tadmîssion et de tiroirs tournants pour 
réchappement, mais j'aurais pu tout aussi bien prévoir des 
tiroirs tournants à Tadmîssion ou des tiroirs cylindriques. 

La disposition des cliquets de commande des tiroirs d'ad- 
mission est analogue à celle décrite par le brevet, ainsi que 
celle des tiroirs qui sont plats au lieu d'être cylindriques. 

La commande des quatre tiroirs est faite par un setd excen- 
trique et un balancier actionnant par en haut les tiroirs d'ad- 
mission et par en bas les tiroirs d'échappement, comme dans 
le brevet 

Le mouvement de déclenchement des cliiquets est toujours 
d[>tenu par le va-et-vient d'une tige g commandée soit par ex- 
centrique , soit par la tète du piston , ce qui est un des points 
caractéristiques de cette invention. 

Nlns la détente dans les machines fixes devant être rdiëe au 
régulateur et la disposition du brevet présentant dans ce cas 
des résistances de frottement incompatibles avec la sensibi- 
lité d'action que doit réaliser le régulateur, fai dû chercher 
une disposition supprimant tous frottements intermé^aires 
entre le régulateur et la détente. 

Cette disposition est figurée par le dessin. 

Le levier d 6 est relié par son extrémité ( au régulateur et 
en reçoit toutes les osciUations résultant des variations de vi- 
tesse; l'extrémité a de ce levier porte, suspendus sur articula- 
tions, deux coins c, <f, engagés latéralement entre les flasques 
du cadre à qui servent à les guider. Ces deux coins c, c' sont 
toujours interposés entre les tètes des diquetse, ë et les ta- 
lons/,/' du cadre. 

De cette disposition il résulte, que le déclenchement des 
cliquets a Keu parle mouvement de va-et-vient de la tige 2» 
dont le cadre à fait partie, au moment où les coins c, c' sont 
alternativement serrés entre les talons j,f et les tètes des 
cliquets e, e'. 

On comprend que le moment de déclenchement se fera plus 
ou moitts tôt par rapport à la course du piston, selon que les 
coins 4;, t' seront plus ou moins enfoncés, et, comme leur 
position en hauteur est commandée par le régulateur, ce der- 
nier aura sur la détento toute l'action désirable sans avoir 
d'autres frottements à vaincre que celui de l'articulation du 
levier a 6 au point h sur lequel îl est réglé en équilibre au moyen 
du contrepoids t. 

Dans les positions extrêmes, supérieure et infërieure, les 
coins c, (f viennent buter contre les arrêts m, m\ convenable- 
ment disposés pour empêcher le mouvement de rotation des 
coins et amener par suite le dédenchement des cliquets avant 
le commencement d'ouverture des orifices. 

On obtient ainsi l'arrêt automatique de la machine dans les 
deux cas de rupture de la courroie de transmission ou de ces- 
sation de mouvement du régulateur. 



Brevet n* 203085, en date du 11 janvier 1890, 

A M. Webb, pour des perfectionnements aux locomotives 
Compound à deux paires de roues motrices non accouplées. 



(Sitrtlt) 



W. II. 



Dans les locomotives Compound, du genre de ceUes décrites 
au brevet n* 143027, en date du iS juillet 1881, le mécanisme 
de distribution et de changement de marche, employé jusqu'ici 
pour le ou les cylindres a basse pression, peut être supprimé 
et remplacé, par exemple, par un simple excentrique suscep- 
tible de tourner dans une certaine limite sur l'essieu meoé, 
de telle sorte que la position dudit excentrique soit automa- 
tiquemeot dbaingée, suivant que la locomotive se meut en avant 
ou en arrière, sous l'action des cylindres à haute pression. H 
en résulte une grande simplification dans la construction de 
la locomotive. 

Le tiroir est relié au mécanisme automatique qui lui donne 
le mouvement par une tige et par un lerier onbràs , porté par 
tni arbre, leqnd est soutenu dans des paliers disposés sur le 
bâti de la locomotive , ledit arbre portant un autre levier cm 
bras rattaché à une autre tige, laquelle actionne la queue du 
tiroir. 

Quand il y a deux tiroirs, ou emploie deux dispositifs mé- 
caniques semblables à celui qui vient d'être indiqué. 

En combinaison avec les leviers ou bras ci-dessus, je fais 
usage, pour la tige d'excentrique, d'une articulation qui est 
ou peut être réglée soit au moyen d'une vis, soit au moyen 
d'un arbre muni des organes accessoires votdus et son- 
tenu en un point convenablement choisi de la locomotive; 
et cela, dans le but de régler la course du tiroir, si on le juge 
utile. 

Dans certains cas enfin, je fais ou peux faire uj^age de dis- 
positifs mécaniques permettant de séparer de fexcentrique on 
autre organe équivalent le mécanisme de commande au ti- 
roir, de telle sorte que la commande puisse se faire à la main , 
comme cela a lieu, par exemple, dans le changement de 
marche bien connu sous le nom de gab. 

Je vais maintenant décrire, à l'aide du dessin et à titre 
d'exemple, certaines dispositions particulières qui permettent 
de réaliser pratiquement cette invention. 

fig. 1, vue longitudinale en âévation avec coupes partielles , 
sur laquelle sont représentés le cylindre intérieur ou cylindre 
à basse pression et certaines pièces du mécanisme y relatif 
d'une locomotive Compound établie suivant les données da 
brevet déjà relaté plus haut. 

Fig. a, plan. 

Les cylindres extérieurs et leur mécanisme de distribution 
et de changement de marche sont ou peuvent être disposés h 
l'oixlinaire, soit suivant les données du brevet déjà relaté pins 
haut, et, comme la présente invention n'a trait qu'au méca- 
nisme de distribution et de changement de marche du ou des 
cylindres ( quand il y en a deux) à basse pression , le dessin 
se trouve être parfaitement suffisant. 

a, cylindre à basse pression muni d'un tiroir ordinaire &. 

6'^ queue dudit tiroir, laquelle passe dans un staffing-box. 

b\ tige rattachée par une de ses extrémités à la queue du 
iîroir, et, par son autre extrémité, à l'extrémité d'un levier ou 
bras c porté par l'arbre e', lequd est soutenu dans des pali^^ 
convenablement disposés sur le bâti d de la locomotive. 

L'autre bras du levier c, situé de Vautre côté de l'arbre 0', 
est rattaché à l'extrémité de la tige d'excentrique e' laquée 



Digitized by 



Google 



LOCOMOTIVES ET LOCOMOTIVES ROUTIÈRES. 



est rdiée k l*exceiitriqne ùmfl^ e, ce dernier commandant 
ainsi le tiroir. 

Ledit excentrique e n*est pat fixé sur Tessieu coudé /des 
rooes motrices f, mais peut tourner sur celui-ci dans une 
certaine limite, grâce à une rainure ^ pratiquée circulaire- 
mentet concentriquemeni à Tessieu/ dans ledit excentrique. 
Uoe goupille e? est portée par un disque ( ou autre pièce) fixé 
sur Tessieu/ou bien, couune Tindique le dessin, une des ex- 
trémités de celte goupille 6* est ùxée dans un des bras de la 
maoîveile /^, son autre extrémité s'engageant librement dans 
la rainure concentrique ^, 

Leasieu coudé peut être étaUi delà façon ordinaire; toute- 
(bis, comme on le voit fig. i eft a , la partie en forme de mani- 
Yeile/^estici supposée fabriquée séparément et avec des contre- 
poids^ du côté de l*essieu coudé/ opposé au tourillon de la 
manivdley^. 

Ladite partie en forme de manivelle est percée de trous dans 
lesquels est passé et solidement fixé Tessieu/ et la partie du- 
dit essieu comprise entre les bras de la manivelle est ensuite 
coupée et enlevée. 

On comprend maintenant que, lorsque la Locomotive est 
en marche et que les roues/' tournent dans le sens de la 
flèche courbe, fig. i, la goupille t^ viendra se loger à une des 
extrémités de la rainure concentrique e*, comme on le voit 
fig. 1 ; et que ladite goupille e? entrahiera Texcentrique e dans 
son mouvement circulaire; ledit excentrique se trouvant ainsi 
dans la position convenable pour actionner le tiroir de la façon 
qui correspond au sens delà marche de la locomotive. 

Quand il y a deux cylindres à basse pression au lieu d^un, 
un antre dispositif mécanique temblabie a celui qui vient d*ètre 
décrit sera employé pour le second cylindre. 

Si on le désire, rextrémité de la tige d^exceatrique e' peut 
être rattachée au bras du levier c, conuue montré fig. 3, de 
telle sorte que sa distance à Taxe deTarbre c' puisse ètreaug- 
mentée ou diminuée, dans le but de faire varier et de rég^ 
la course du tiroir 6 quand la locomotive est arrêtée « et cela 
an moyen d*une vis c* s^engageank dans un coulisseau taraudé 
c^, lequel est disposé pour se mouvoir dans une rainure c* pra- 
tiquée daaa le bras du levier c • 

On peut aussi faire usage, si. on le désire, d*uD dispositif 
mécanique, permettant d*opérer le r^^age ci-dessus et actionné 
de la plate-forme ]de la locomotive que celle-ci soit en marche 
ou arrêtée; cet autre dispositif mécanique , que représente la 
figure 4, diffère de celui représenté fig. 3, en ce que la vis c* 
est supprimée , et que Tune des extrémités d une bielle c* est 
rattachée a la tige d*excentrique e\ tandis que Tautre extré- 
mité de ladite bielle est rattachée au bras c* d'un mouvement 
de sonnette ou à un bras c* porté par un arbre à deux bras ; 
ledit mouvement de sonnette on ledit arbre à deux bras ayant 
son axe de rotation en e' et étant convenablement soutenu 
dans des paliers disposés sur le bâti de la locomotive. L'autre 
bras c* (soit du mouvement de sonnette, soit de Tarbre à deuv 
bras) est rattaché à Textrémité d*une tige c*, dont l'autre extré- 
mité peut être filetée pour s'engager dans un volant à main 
taraudé et convenablement soutenu en un point du bâti de la 
locomotive; de cette fa^n, en faisant tourner ledit volant à 
main dans un sens ou dans l'autre, on pourra régler la posi- 
tion du coulbseau (^ dans la rainure du bras c. La tige c* pour- 
rait aussi être actionnée par un levier à main. 

Dans ce qui précède, j ai pris comme exemple une locomo- 
tive du genre de celles décrites dans le brevet déjà rdaté plut 
haut, c'est-à-dire à cylindres à haute pression placés à l'exté- 
rieur et à cylindre on cylindres à basse pression placés à l'inté* 



rieur; mais îl doit être entendu que les positions respectives 
desdits cylindres peuvent être interverties , le ou les cylindre» 
à baase preiaion étant alors placés en dehers et les cylindiée 
à haute pression en dedans du bâti de k ioconootive. 

Sur le dessin , j'ai représenté un arbre oscillant e\ disposé 
entre la tige d'excentrique e' et une tige 6', laquelle est ratta- 
chée à la qpieue du tiroir b'; mais il doit être entendu que, 
dans certains cas , cet arbre oscillant peut être supprimé et 
que la tige d'excentrique est alors dârectoment reliée à la queue 
du tiroir b'. 

J'ai aussi représenté et décrit l'excentrique e comme relié 
à l'essieu/ an moyen d'une goupille e', mais il doit être en- 
tendu que tout autre organe d'arrêt équivalent à ladite gou- 
pille peut être employé pour permettre audit excentrique de 
prendre sur ledit essieu les mouvements voulus. 

En terminant, je ferai enfin noter que je monte, de préfé- 
rence, le ou les excentriques de commande au oa aux tiroirs 
sur l'essieu des roues motrices correspondant au ou aux cy- 
lindres À basse pression, de façon à n'avoir qu'un frotteokeni 
de roulement et en me servant à cet effet de rouleaux , de 
biUea, etc. 

Brsvbt n* QOSftU, en date da 38 janvier 1890, 

A Af. WiffBr, pour des perfectionnements à la construc- 
tion, dês locomotives. 

(Extrait.) 

w. n. 

CeUe invention a ra{^[KMrt k certains perfectionnements in- 
troduits dans la construction des locomotives et est l'applicar 
cation à ce genre de machines du système de chaudières 
breveté le 5 décembre 1889. 

Le principe de ladite invention est la construction des corps 
de chaudière au moyen de deux segments de cylindres (dont 
la section transversale est plus grande qu'un demi-cercle] se 
coupant suivant une générâtrica latérale dont le joint a Ueu 
au moyen d'une cornière double, laquelle est reliée à la cor- 
nière latérale apposée au moyen de tiges plates métatliques 
formant entretoise ou tirants^ 

Au moyen du corps di|^o-cylindrique employé dans la con- 
struction de la chaudière ^ il me devient possible de placer dan» 
ladite diaudière, située ou logée alors entre les roues de la 
machine, un plus grand nombre de tubes et d'augmenter la 
hauteur et la longueur du foyer, la surface de la plaque tu* 
bulaire et, par conséquent, la surfoce réelle de chauffe. 

La surface de la grille est de même augmentée en pro- 
portion. 

En augmentant le pouvoir de production de la vapeur, j'augi- 
mente de même la dimension des cylindEes auxquels je puis 
fournir la vapeur en pression et en quantité nécessaire. 

Le genre de construction que j'ai inventé me permet d'é 
tablir des machines locomotives de grande puissance, capables 
de pouvoir se conserver en pression longtemps et fournir un 
trafic régulier et assuré pour le parcours de grandes dis- 
tances. 

Les dessins montrent les particularités de la construction 
que je préconise. 

Fig. 1, coupe longitudinale d'une locomotive construite sui- 
vant mon principe. 

Fig. 2, coupe transversale. 

Fig. 3, coupe transversale montrant la disposition de la 
I^aquetubulaire dans lecasoùlachandièieest formée de deux 
segment» égaux. 



Digitized by 



Google 



CHEMINS DE FER. 



Fig. 4i coape identique, mais dans le cas où la chaudière 
est formée de deux segments inégaux, le plus grand étant 
place en dessus, de manière à permettre le montage de la 
chaudière entre les roues. 

Fig. 5, coupe longitudinale d*une chaudière de locomotive 
construit|e d*après mon principe, mais montrant la modifica- 
tion au moyen de laquelle la longueur des tubes et le volume 
de Teau chauffée sont augmentés d*une iaçon notable par la 
pénétration de la partie inférieure de la chaudière dans le 
foyer, ce qui donne une plus grande surface à la plaque tubu- 
laire, au foyer et à la grille. 

Fig. 5',* coupe transversale par a h, 

Fig. 5**, détail montrant Tassembiage des pièces formant 
entretoises etraccordantles deux segments constituant le corps 
de la chaudière. 

A , segment supérieur. 

A', segment inférieur, lequel est fixé sur le châssis ou bâti 
d*une locomotive qui porte les organes complémentaires né- 
cessaires à Talimentation , la direction , etc. , qui font partie 
de la construction des machines de mon système, aussi bien 
que de cdies de toute autre machine établie suivant les règles 
de l'art. 

B, entretoise-tirant. 

C, foyer, lequel est augmenté en hauteur de la quantité C. 

C, dôme du foyer. 

D, plaque tubuîaire dont la surface est augmentée de tout 
Tespace situé au-dessus du plan fi et marqué en hauteur par 
la côte C. 

E, surface tubulaire de chauffe comprise entre la plaque 
tubulaire D et la boite à ftimée F, fig. i et 5. 

G, réservoir â eau entourant les côtés du foyer et construit 
comme à Tordinaire. 

Les cylindres moteurs à vapeur sont représentés en H, 
fig. 1 et a. 

La grUle (? est déterminée par la longueur de la chaudière 
ou par la distance comprise entre les plaques tubuiaires D et 
F; die doit, par cons^pient , être augmentée de la quantité 
correspondant à l'augmentation de la surface| de chauffe tu- 
bulaire due à l'accroissement que représente la côte C, 

D'après la disposition représentée fig. 5, 5* et 5\ la partie 
inférieure K du corps de la chaudière surplombe la grille G*, 
afin de donner à cette dernière les dimensions nécessaires. 

La plaque tubulaire est comprise entre le dôme ou plafond 
du foyer C et la plaque G' du récipient ou réservoir â eau. 
Les tubes n'ont pas été indiqués fig. 5 et 5\ 

La piaque-entretoise-tirant B |peut être faite en une seule 
pièce avec les cornières latérales k, afin d'éviter les dilatations 
du métid. 

Quant aux tôles A, A', formant les parois des segments, 
elles sont recourbées en A^ afin de pouvoir être rivées sur les 
côtés B' et fi de la piaque-entretoise-tirant déjà nommée. 



Bbsvbt n* 305201, en date du 33 avril 1890, 

A M. Matée AS, pour un système d! échappement variable 
par dérivation de vapeur à V extérieur, 

PLL 

L'appareil, objet de cette invention, est une disposition nou- 
velle de l'échappement des locomotives , destinée à permettre 
à volonté de supprimer toute communication entre les cylindres 
et la boite â fumée, ou de faire varier la proportion de vapeur 



sortant par la tuyère d'échappement, disposée comme d'ha- 
bitude. 

A cet effet, comme le montre le dessin, sur cette tuyère a 
vient s'embrancher un tuyau de dérivation 6 qui dâ[)ouclie 
hors de la cheminée. Un clapet, papillon, soupape ou autre 
organe c, permet de fermer à volonté soit ce tuyau, soit au 
contraire la tuyère d'échappement proprement dite, de ma- 
nière que l'échappement des cylindres communique seulement 
avec l'une ou l'autre des deux ouvertures; on peut fixer ce 
clapet, papillon ou soupape dans des positions intermédiaires, 
de manière â partager la vapeur d'échappement en deux 
branches de débits variables. 

Cet appareil permet aussi de produire un tirage variaUe 
entre les limites les plus étendues par l'échappement de la 
vapeur, et d'éviter toute communication entre les cylindres et 
la boite à fumée, dans la marche à régulateur fermé ou à 
contre-vapeur. 

Il est bien entendu que le dessin ne représente à titre 
d'exemple qu'une des dispositions qu'on peut adopter pour le 
clapet, mais ces dispositions peuvent varier à l'infini sons 
changer en rien la nature de mon invention. 



Bbbvbt n* 205346, en date du 29 avril 1890, 

A M. CoMNELLTy pour des perfectionnements à la corn* 
mande des voitures de tramways et autres, ainsi qu'aux 
appareils servant à cette commande. 

(Extrait.) 

PI.IIL 

Fig. 1, élévation latérale d'un moteur de voiture, disposé 
pour être commandé suivant mon invention. 

Fig. a et 3, élévation latérale d'une disposition modifiée des 
disques de commande. 

a, cylindre d'un moteur à gaz qui peut être de n'importe 
quelle construction convenable. 

3, volant monté sur l'arbre principal ordinaire 4* 

5, réservoirs ou vases, dans lesquds on charge de l'air, de 
la vapeur d'une substance volatile liquide, telle que le naphte 
ou la gazoline, dont on fait usage comme comlmstitde pour 
fournir la charge explosive au cylindre. 

Lors de l'emploi du moteur, celui-ci peut fonctionner par 
explosions successives d*une manière continue et dans une 
seide direction, sans qu'il y ait lieu de renverser ou d'arrêter 
pendant le trajet 

6, disque monté sur un arbre qui peut être l'arbre du vo- 
lant. 

7, second disque monté â rainure et â languette sur an 
arbre 8 sur lequel il se déplace longitudinalement 

La périphérie du disque 7 est ai contact avec la face du 
disque 6, de sorte que le premier disque est commandé par 
la rotation de ce dernier, et de sorte que la vitesse transmise 
à l'arbre 8 est variable en fiiisant tourner le premier sur son 
arbre, en le rapprochant ou en l'éloignant du centre du der- 
nier. 

Ce mouvement du disque 7 peut s'effectuer par n'importe 
quelle disposition de mécanisme, soit, par exemple, au moyea 
d'un levier 9 commandé par une manette à vis 10. 

L'arbre 8 est rdié â l'essieu de commande 13 de la voiture 
au moyen d'engrenages i3 et d'une chaîne 11. 

Gomme il a été dit précédemment, le moteur peut fonc- 
tionner d'une manière continue, et sa vitesse se règle par le 
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mécanicien qui déf^ce le disque 7 pour correspondre k la 
vitesse qu on désire transmettre. Pins on rapproche le disque 
du centre de Tavlre, plus la vitoaae da mourenient transmis 
est lente; comme 00 peut placer le disque 7 en n'importe 
qodle position entre le oealre de Tawtre disque et la périphérie 
de celui-ci, on peut transmettre à Tessieu de la voiture uo 
mûavement ayant n'importe quel degré de vitesse entre de 
certaines limites. Ceci permet de faire varier la vitesse de k 
voiture avec précision, selon la charge, la rampe et la quan- 
tité de travail que doit eiécuter le moteur. 

Le mouvement de la maebine peut se renverser en dé|4aiçaiit 
le disque 7 d'un côté du centre du disque 6 à l'autre, ou hien 
ou peut, dans ce but, se servir d'un mécanisme d'embrayage 
distinct, suivant qu'on le jugera le plus convenable. 

Lorsqu'on se sert d'un mécauîsme à frottement du genre 
indiqué, j'ai trouvé que plus on rapproche l'un des dis<pies du 
centre de l'antre, et <pie moins la vitesse transmise est grande, 
pim le contaet de frottement entre lea disques doit être in- 
tiaie. 

Pour arriver à oe résultât, je peux avoir recours k des 
mécanismes de construction diverse, dont trois genres sont re- 
présentés an dessin. U est évident qu'on peut se servir d'auties 
diiposttifii sans se départir du cadre de mon inveaftion, qui 
a rapport, largement parlant, k k variation de la pression de 
contact dans le mécanisme â frottement, oonfomïément aux 
fariatiotts de vitesse du rnooercnient transmis. 

Le dispositif employë à cet effet, indiqué fig. 1, se con^[iose 
d'un levier el d'une came, ou d'un écrou i4* au moyen duquel 
le coussinet de l'arbre du disque 7 peut être déplacé, afin de 
frire appuyer la périphérie du disque contre la surftice de 
l'autre disque, avec un degré de pression ajustable. En dépla- 
çant le levier suffisamment pour désunir les surfaces des 
disques, on peut faire désembrayer entièrement l'essieu de la 
voiture d'avec le motciur. 

Le mécanisme représenté fig. a pour faire varier le cmitact 
de frottement entre les disques de commande est comme 
suit: 

La face de travail du disque 6 est de forme convexe, de 
sorte qu'à mesure qu'on rapproche le disque 7 du centre du 
disque 6, la distance entre les surfaces de rencontre diminue, 
et t*intimité du contact augniente automatiquement. 

Dans le mécanisme indiqué fig. 3, le même résultat s'obtient 
en inclinant Tarbre 8 jusqu'au pkn du disque 6. Au point de 
vue générique, ces deux genres d^appareils sont les mêmes, en 
ce sens que la face d'un des disques de froUaaent est inclinée 
par rapport k la ligne suivant laquelle l'autre se déplace lors 
de b variation de leur position rektive. Gonnne cette con- 
struction est désirabk en raison de son fonctionnement en- 
tièrement automatique, j'entends k revendiquer comme ma 
propriété. 

Dans le mécanisme indiqué fig. a et 3, je kis usage d*un 
mécanisme d'embmyage distinct pour renverser k direction 
de marche de k voiture. Pour désembrayer l'essieu de k voi- 
ture d*avec le moteur, dans le but d'arrêter k voiture, je puis 
avoir recours au mécanismie d'embrayage, ou bien on peut 
atteindre le même résultat en remontant le disque 7 sur son 
arbre 8 suffisamment pou^ k mettre hors de contoct d'avec 
la lace dn disque 6. 

Mon invention qui .consiale, largement pariant, à kire va- 
rier k pression de contact du mécanisme de consmande k 
frottement d'un moteur de voiture, conformément aux varia- 
tions de vitesse du mouvement transmis, présente une très 
grande utilité pratique. Elk permet de se servir du mécanisme 

Brevets. — 1890. — Tome LXXVI (nonv. série). 



de commande à frottement, mais sans glissement, et d'ériter 
k perte de force et l'usure qui en sont k conséquence; enfin , 
elk contribue matéridlement a l'efficacité du fonctionnement 
du moteur. 



Brevet u* 305719, en date du 17 mai 1890, 

A MM. LuBwîG et Schopfmb, pour un système de cré* 
maUlère pour chemins de fer à fortes rampes. 



(Eitrait.) 



PLI. 



Cette invention porte sur un système de crémaillères plus 
partknlièrement destinées à être enqdoyées dans k construc- 
tion des chemins de flsr à fortes rampes; ce système présente 
sur ceuK actudkment en usage pour cet objet de nombreux 
ajutages de sécurité, de solidité et de bon marché, dont il 
est facile de se sendre compte à l'examen de k description 
qui va suivre et du dessin. 

Fig. 1, élévation d'une portion de crémaillère avec k roue 
dentée qui engrène avec elle. 

Fig. a, [4an de k crémaillère. 

Fig* 3, coupe transversale correspondant k k figure i, 

Fig. 4, 8, 10, 13, plans de variantes dans le mode d'établis- 
sement des crémaillères de notre système. 

Fig. 6« élévation correspondant k k figure 8^ 

Fig. &, 7, 9, 11, coupes transversales des types représentés 
en pkn fig, 4,8, lo. 

Ainsi qu'on le voit, notre système consiste à donner k k 
crémaillère deux séries de dents verticales disposées extérieu- 
rement et kléralement à droite et k gauche de l'axe longitu- 
dimd, ces dents venant se réunir sur l'axe^ de manière k con- 
stituer une ou deux âmes verticales qui unissent les dents et 
qui servent en même temps de parties porteuses pour k cré- 
maittère. 

On comprend que ce principe peut être appliqué de diverses 
kçons et que Ton peut faire varier de bien des manières ks 
détails de constmcUon de k crémaillère, k forme des dents, 
la position rektive des dents de droite et de gauche, etc.; il 
est en effet bien évident que des modifications de ce genre ne 
saureient altérer en quoi que ee soit les caractères diutinctifs 
du système. 

Dans les variantes représentées fig. 1 à 5, les dents a, a! 
s'unissent à une âme verticale unique A. 

Dans k variante représentée fig. 6 à 9, les dents a, a' par- 
tent de deux Ames verticales accolées A', AK 

Enfin, dans ks variantes représentées fig, 10 à la , les deux 
knes À\ A* des types précédents s'asseml^t sur une pièce 
intermédkire de renforcement B, qui peut être continue, 
fig. 10 et 11, ou, au contraire, ne régner qu'aux points d'as- 
semblage, fig. la. 

Cette pièce de renforcement B peut dans les deux cas, 
cooraie le montre k figure 1 1, être pourvue d'une semetie ou 
patin B', qui sert k k pose de k crémaiUère. 

La crémaillère peut être kite d'une seuk pièce par pression 
ou pur laminage, dans une barre de métal i, fig. 1 à 5, ou 
bien au contraire peut être formée de deux lames pktes A', A* 
dans lesquelles les dents m, a sont repoussées par pression 
ou par laminage, et que l'on apiplique l'une contre l'antre, 
ftvee ou sans pièce intermédiaire B; aux points de contoct, 
ces lames sont assemblées au moyen de rivets, boulons, ou 
par tout autre moyen, fig. 6 à la. 

Les dents verticales a, a' peuvent être réparties symétrique- 
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ment à droite et à gauche de l'axe longitudinal, fig. S et la , 
ou bien les dent§ de droite peuyent se troowr en regard de 
l*axe des fntervolles qm séparent les dents de gaviebe, fig. 9 
et 4t ou enGn les dents de droite peuvent être situées en r^ 
gard d'un point quelconque des intervalles qui séparent les 
dents de gauche, fig. lo. 

Dans tous les cas, la face active de ces dents peut être per- 
pendiculaire à Taxe loDgitndiBal, fig. a, ê, to, ou oblique 
par rapport à cet aie, fig. 4 et la; cette iaoe peut d'aîUeui:s 
être plane, ou, de préférence, légèrement convexe, comme le 
montre le dessin ; il va sans dire que les dents pourraient avoir 
leurs deux faces symétriques par rapport à un axe transver- 
sal, eoBitrefrement à ce que montre le dessin. 

Les roues dentées destinées à engrener avec nne erémailtèfre 
de nofre système et qui ont leur axe horizontal, c*est-À-dire 
qui tovmentvertiealecnent, portent deux cewonnes de dents 
oorrespondant aux denx rangées de dents de la crémalHèrew 

Les figurea i et » montrent une rooe C de ce genre; les 
dents des deux couronnes sont respectivement désignées par 
c' et «^; entre les denx cerurownes il y a un vide sij^sant 
pour laisser passer Tâme de la crèmaiUère. Il va sans dire que 
les dents sont réparties sur chaque couronne de manière a 
correspen(!h« A la position des dents de la crémaiHèm sur 
Iliaque rangée. 

11 est d'autre part é^rident qu'an lien d^ane rotie feite d\ine 
seule pièce on pourrait employer deux roues distincte» ca- 
lées sur ie même arbre et aoeotiplées ou non, suivant les 
cas, engrenant l'une à droite, l'autre à gauche de faxe ion- 
gitadinal. 

Si les dentv a, a' de la crémaillère ont une hauteur au 
moins double de cette des dents de la rom, ^ si dies sont 
formées symétriquement en haut et en bas , comme le montrent 
par %Kem|Âe les figures i, a , 6 et 8, on peut titiliser une so- 
conde fois la crémaillère après usure eompAèle, en ta retoor* 
nant simplement de i8o degrés autour de son axe longilndi- 
nai, comme on a proposé de le fiiire pour les raili à double 
cbamp^gnon. 

Brbvst q* 20&766, en date du 20 mai 1890, 

A Mé GMM9FMT, p^mr un système desaspemion de rtfia^rt 
pour essieu radial. 



{maniL) 



PI. IL 



Ce «ystème de suspension de ressorts pour béâtes à huile 
d'essieu radial a pour but de permettre, av*ec le moins de 
résistance possible, le déplacement latéml dans leurs gnides 
aux bottes d'-essienx, quand ees essieux pissent des voies en 
courbes, et de rinener ces mêmes boHes dans leur position 
moyenne «t notioale, ^quand les essieux sur lesquels elles 
sont montées reviennent dans une voie en alignement 

Ce système offire beaucoup moins de résistance que les plans 
ittclinès à sorfaèe plane dont- le graissage oit des plus diffi- 
ciles, ce qui occaskmno de» grippages %m en gênent le ibno- 
tmonemenl et (ait qa% n'obéissent que sons un efifort assez 
comidérable pour déterminer l'usure rapide des boudins des 
roues dn côté du grand rayon de la courbe. 

Le système, objet du brevet, consiste dans Tensenri^le dea 
oiiganes représentés par le dessin. 

Ki plan éndtné de rappel en cnvette, servant de chemin de 
roulement au galet L. 

L, galet de roulement sur le i^an indiné. 

M, axe du galet de rooiement. 



N, tige de pression à chape retenant le galet £. 

O, guide de la tige de pression N. 

Le plan indiné ou chemin de roulement K est encastnft 
dans un logement pratiqué sm!* le dessus et dans l'axe de la 
bc^te à hnile D et dans nne position loiigitudiiiale parfaite- 
ment parallèle aux ftices de la boite qui sent ^1 contact avec 
les guides de boite B. L'enoastrenlenl précité ftât qoe le ptan 
indiné K ne change jamais de position i til a ëie m e ni à la 
bdteD. 

Le guide de tige de pression O est fixé an kMigeroa d*Qiie 
manière rlgidb; la tige de suspenaioD N est eacrée dana sa 
partie guidée, de sorte qu*^e ne peut tourner dans son goide* 
efle ne peut qoe fonctionner verticalsmenl Cette tige s'em«> 
manche à sa partie 9tq>érieure dans la brîde Qdu ressort J^ 
qui est retnra par les tiges de suspension R, fixées aux atta- 

Lonqoe celle tige de pression ert en place et qœ Tessiea 
est sur une voie en aUgnement^ la t%e de pression est dons 
l'axe longitudinal et transversal de la boite à huile D; les joves 
de la chape de oette tige sont paraBèies aox faces dressées des 
guides B et des belles à faoiie Dr lesdile» joues des chapes 
viennent s'emma^icher à lourche sur les cdtéadn fian tmAné 
en cuvede K, de sorte que la boite à huile D ne peut plus 
ptivoler et doit rester, par ses faces dressées, en contact avec 
les guides B. 

Le galet I, mai nte n n dans Is efaape par Itee M, vsesits^^ 
pnyer sur le plan incliné K. Lorsque l'essieu monté arrive 
dins une voie en courbe, ie frottement du boudin de ia roue 
sur le champ du rail , o6té du grand rayon, chasse Tesslea sor 
le petit rayon; l'essieu entraîne la boite D, et ie plan in- 
diné K, se déplaçant en même temps que ladite bdte, se 
promène sous le fooetionnenoent du galet L, tournant sor 
son axe M. 

Le poids réparti sur la tige de pression N a poor tendance 
de toujours faire descendre le gal^ L an fond de la cnvette 
du plan incliné K. Par conséquent , aussitôt >qoe l'essien monté 
revient dans une voie en alignement, le galet L descendant 
dans le fond de la cnvette du pian indiné K ramène ce plan 
incliné et la boite à bnile D dons leur position nomude, c*e 
à^dire dans Taxe du guide de tige de pression et dans Ta 
de la tige de pression. 

A, essieu monté. 

B, guide des bcâtes è graisse. 

C, entretoise des cornes de plaqoe de garde. 

D, boîte à hnile. 

S, dessons de botte à bulle. 
F» coussinet de botte à huile. 
G, traverse de retenue du dessous de boite à inrile. 
H, goujons fixant le dessous de boite i la botte à^kn^. 
î, vis de pression et de retenue du dessous de boite à huile. 
J, operctjdes des bottes à hutie- 
K, plan indiné de rappel de ressien monté* t 
L, galet de roulement sur le fAen indiné de rappd. 
M, axe du galet de ronlement 

Ns tige de pression et d'applique des bettes, contre èes 
gmdes. 
0, guide de la tige dépression des boHes contape les guides. 
P, ressorts de suspension. 
Q, bride des ressorts de snspunsiun. . 
R, tiges de suspensiott. 
S, attaches des tiges de suspension. 
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Brbvst n* S06ft8â , en date du 19 juin 1890 , 

A M. FÉBOT, pour une nouvelle itractare d» foyer de$ 
moeUiet loeomaHmê préeaâûnt Im JkfËœ plo^pikei huérales 
inclinées et courbes, avec la botte à fmrnée à donU» tirage 
pour sentir à Texplottation des chemine de fer de toutes 
largeurs de voie et tramways. 

PL IV, fig. L à 6. 

Les ddipoMtiauft noovdlet décritot ^î^après aiigsMiitenHit 
tfèf Goniidérdbleiaeût la •iirfiM)a de cbaufle «I, par smU^ 
YtSori mùéfÊxm à»a «mnMiifti imoBBotives. 

Ces dnpoaîtioM aoaft : 

1* L'indinaison et la courbure d*uiie partie des piaquâi 
latérales da foyer el de la boite à te; 

a* L*étabKiMmewt d'aa double lîrage «Uns la boita à fkuaée, 

i* Les figures 3 à 5 indiquent la nonveUe stnxstuve du 
foyer et de la bc^te à feu, dont las plaques kitfedes sont in- 
dàDées et courbea eu partie, au iteud*ètre verticalea el droîftea^ 
et flMwtroot qu*aveo nue grille de o" 5o de larigeur seuleoMut, 
fféfuttani de rétroitoise d^uoe voie de o^f^^ obeisîe peur 
exemple, Ton obtient une largeur moyenne de foyer de o^ 70* 
tD tenant Goaapte des variationaqpie subit eftaiarebe le niveau 
supériaur du combustible, lequel détermine la laa^eur des 
flammes qui parcourent les tubes ^porisateurs. 

Cest donc une augmentation de 4o p. 100 obtenue sur les 
fioyers unÎTerselleuient en osage, dont les parots sesit toutes 
wtioales dans les locomotives, ai nous devons ijoufter qu*un 
mécanicien attentif pourra toujours , avec le foyer dont il s*agit 
ici, obtenir en abordant les rampes une largeur de flammes 
deo"8o. 

Les deux plaques laténdes inclinées et courbes en partie, 
oatre qn'dies permettent d*élargir considérablement la surface 
incandescente du foyer, déterminent aussi rélai;gisseaient de 
la plaque tubulaire et da plafond du foyer ainsi que laugmen- 
lition dnneeabre des tubea «aportsalears. 

Il en résulte une aiigmenAation oenaidérable de la sitrboe 
decfaan£B9. 

Grâce à cette disposition nouveUe^ toute radbéreaee qu*on 
peat créer en accouplant toutes les roues d*une locenotîTe 
est utilisable par la force dynamique obtenue, et Ton peut en 
même teoaps rédum la lofl^pueur de cette locoBiotive et L'ein- 
paltement de ses roues. 

Ce jnésnltat est aartoui foforable pour les cbemina de fer et 
tramways à voie étroite^ dont les tracés présentent généra* 
lemeot de fortes déclivités et des courbea de petits rayons, et 
c'est pour le fiûre bieacompiaidre cpie nous avons oboisi 
pour exemple au deasin une voie de o" 76 de largeur* 

2* Un doidi>le tin^ est Indispensable pour le bott fonction- 
neraent de notre nouveau foyer, afin que les tubes e^tifèmes 
de droite et de gaucbe puissent être iraiversés par les flammes 
aussi fooalement que eeux placés au nulieu, alors même que 
le mécaniden laisserait s'abaisser notablement le niveau du 
combusëbie dans le foyer, soit par éeonemie,par négligence 
ou poor toarte miiae cause^ car dans ^ce oas un seul timge 
placé au «entre de la boite à fomée laisserait les tubes estrèmea 
sans emploi, et Teflort moteur pourrait ainsi devenir msuffi* 
sant sur les mmpea. 

Les figures 1, a et 6 indiquent owwaRnt on a établi ea 
double tirage et divisé lacbeminée à sa base pour obtenir deux 
orifices qui reçoivent chacun un échappement de vapeur et 
la moitié de la fumée et des flammes du foyer. 

H est intéressant de remarquer qu'avec cette eheminée le 



bruit que produit réebappemeilt de vapeur et qui efbaie kui 
dwvaux rencontrés sur les routes, <piand les chemins de fer 
ou tiianwaya i vapeur y sont établisou les traversent, sena 
très ooewdérablflment atténué. 

• Le doohle tirage est d'ailleurs utilement applicable, oomaoe 
mums ravpitt eombinè, è toutes les machines locomotives, 
quelle que soit la structure de leur foyer, car le tirage uniqu(( 
■end l'olttisation des tubes très inégale, et c'est ainsi qu'après 
un fong service ceux placés dans l'axe de la chaudière sont 
plus usés que les autres. 
Le tirage unique diminue donc la vaporisation* 
Quant atux sméiemi. k employer poor Texécution de notre 
système, ce sont les mêmes que ceux actuellement en usage^ 

ADmTRMf en date du 9 septembre 1890. 

PLIV.fig.yàia. 

Cette addition a pour objet rétablissement d'un dpabie 
tirage dans la cheminée, comme il est décrit au brevet« mais 
avec une tuyère unique dans la boite à fumée, dont le sommet 
a'élève au*deasus du niveau où a lien la divisioa en deuxde 
la base de la cheminée^ an lieu de deux tuyères. 

Les figures 7, $ et la indiquent la disposition, de cette 
tuyère unique. 

LeséuUseafigaiea^; 10 et li sont kr^>roduction de notre 
atruetere nDtt¥elle du foyer, indiquée d^ fig, 3, 4 et 5 du 
brevet, mais nous avons figuré ici la chaudière cyliiidrique et 
le foyer pour briquettes au lieu du foyer pour coke^ afin de 
«Meux montrer les diverses appUcations ^ notre invention, 
étant bien eotendu 91'elle s'applique aux voies de toutes lar^ 
geurs, et que nous avons choisi dans nos figures la voie de 
O^TÔ comme eaem|^se«lement«etparce qu'elle peut mieux 
que toutes autres tirer preât de notue invention* 



Brevet n* 207055, en date du 18 jaiflet 1890. 

Â M. HMSUÊàaMf pour un trau^ort de force mobile^ 
jKmr traetion de wagous eu voêmret sur voies ferrées q^nW- 
eonâfaet* 

(BfctMit) 

Je. revendique. l'application, dans Texploitatioa des chemins 
de fer, tramways et voies ferrées quelconques, de mon nouveau 
mode de traction des wagons ou voitures, se caractérisant par 
la auppression dans un train de la locomotive ou d'un véhi- 
cMia locomoteur unique, et son remplacement par jun véhicule 
po^ur, d'une source d'énei^ électrique , qu'il emmène dans 
acm trajet, pmidant lequel cette énergie électi:ique,. par l'in- 
termédiaire de dynamos réceptrices on tout autre appareU 
électrique approprié, est distribuée aux roues de chaque véhi- 
cule du train, ces roues devenant toutes motrices, ou en partie 
seulement* suivant les nécessités. 

i~ kDUman en data du 16 jaavier t8f t. 
(Ertrait) 

PL V, fig. i à > 

La présente addition est relative à diverses dispositions 
suscep^Ues d'être emjdoyées sur le train électrique décrit an 



En premier lieu, ce train étant plus particulièrement des- 
tiné à des transports à grande vitesse, l'ensemble du convoi 
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sera disposé de façon à offrir la résistance minima. A cet effet, 
tout le matériel sera monté sur boggies, et les espaces entre 
les vébicuies seront fermés par des panneaux de raccordement 
destinés à rédoire la résistance de Tair. De même, la résistance 
de Tair sur la face de front du premier réhicule sera rendue 
minima, en donnant k cette face une forme effilée, analogue 
à celle d*un bateau. 

Le moteur de chaque voiture sera une dynamo nraltipc^ire 
à balais tangents, pour permettre la marche dans les deux 
sens. 

L'induit sera porté directement par Tessieu , et Tentraine- 
ment pourra se &ire à Taide d*un accouplement élastique du 
genre Raffard. 

Les inducteurs seront en deux parties, de façon qu*on 
puisse les sortir et rendre Tessieu libre sans décaler les roues. 

Ces inducteurs reposent sur des boites à graisse et suivent 
ainsi tous les mouvements de Tinduit 

On peut soulager les fusées d'une partie du poids direct 
des inducteurs en suspendant ceux-ci an châssis du boggie, au 
moyen de ressorts. 

Ces ressorts, qui permettent une légère rotation des in* 
ducteurs, constituent également un accouplement Mastique, 
en permettant à l'effort moteur d'acquérir une certaine valeur 
avant d'agir sur les essieux. 

Je me réserve d'employer soit des dynamos en dérivation, 
soit des dynamos en série, et de les grouper soit en dériva- 
tion, soit en tension, soit enfin de faire en marche des grou- 
pements variables. 

Je me réserve enfin d'adopter l'excitation séparée, et en 
particulier le mode de distribution représenté fig. i. 

G, dynamo principale. 

E, excitatrice à potentiel constant, destinée à alimentera 
la fois les inducteurs de la génératrice et ceux des récep- 
trices R', R». R». . . R". 

Cette machine peut alimenter également en d l'éclairage du 
train, cet éclairage étant obtenu soit directement, soit k J'aide 
d'accumulateurs chargés en marche. Un rhéostat T et un 
commutateur C sont intercalés dans le circuit inductear de la 
génératrice et permettent ainsi de varier l'intensité du courant 
dans les induits et, par suite, l'effort, et de renverser la 
marche. Un ampèremètre A est intercalé dans le circuit, et 
des fils fusibles F, f sont disposés de façon qo'une fausse ma- 
nœuvre accidentelle n*amène aucune détérioration dans les 
machines. 

La dynamo G et l'excitatrice E peuvent être actionnées par 
fa même machine à vapeur ou par deux machines séparées. 
Cette dernière disposition est préférafaie lorsque l'excitatrice 
sert en même temps pour l'éclairage. On peut en outre, dans 
ce dernier cas, varier l'effort en variant la vitesse de la ma- 
chine k vapeur, au lieu d'agir sur le rhéostat On peut enfin 
combiner les deux dispositions et se servir du rhéostat pour 
les manceuvres rapides, et utiliser la variation de vitesse de 
la machine à vapeur lorsque le régime doit se prolonger, lors 
d'une variation de profil, par exemple. 

Pour la jonction des conducteurs entre les véhicules, on 
peut employer soit des pièces qui se décrochent automatique- 
ment au moment des ruptures d'attelages, soit de simples 
contacts à accrochement, comme ceux représentés fig. a et 3. 
Les câbles qui arrivent à l'extrémité de chaque voiture sont 
terminés par des gouttes métalliques fixées â une pièce iso- 
lante qui peut s*accrocher au véhicule voisin , de sorte que les 
gouttes viennent s'appuyer sur des lames-ressorts fixées à ce 
véhicule. 



La figure 4 montre comment les voitures peuvent être re- 
tournées bout par bout, sans avoir rien à changer aux com- 
munications. 

Les trois cvcuits correspondent aux induits, aux ioducteors 
« et a l'édairage du train. 

La présence d*une dynamo sur le train permet le freinage 
électrique dans des conditions avantageuses. A cet effet, nous 
nous réservons d'appliquer, outre les dispositions déjà connues, 
un électro-aimant suspendu au châssis et venant s'appliquer 
directement, par le p^uige du courant, sur le bandbge de la 
roue ou sur un disque calé sur l'essieu. De même, le serrage 
des freins peut être produit par l'attractîoD d'un sdënoide ou 
d'un électro-aimant qui commande la timonerie du freinage, 
fig.5. 

La figure 6 est relative k la même disposition, mats les 
ssîbots, au lieu d'agir sur les bandages, viennent presser un 
disque D calé sur l'essieu. 

Enfin , on peut obtenir l'automatictté en employant coomie 
source d'électricité une batterie d'accumulateurs {^cée en 
queue et chargée soit en marche, soit aux arrêts. La jonctton 
entre les véhicules est alors faite par des pièces analogues k 
celles de la figure 7. 

c, e', deux conducteurs, fixés chacun à un véhicule et mis 
en communication avec la pièce fixe A du véhicule suivant. 

Une lame isolatrice 1 sépare les pièces a et 6, la pièce 6 
poussée par un ressort maintenait en place la pièce a. S'il se 
produit mie rupture d'attelage , a s'éeheppe , le circuit se ferme 
en i4 B, et les freins se serrent sur tous les wagons situés «a 
delà de la rupture. 

2* ADorriON en date du 5 mai 1891. 

(Extrait.) 

RV.fig.8au. 

Nous rappelons dans le présent mémoire descriptif que le 
système de traction électrique, système J.O. HeUmann, a poor 
but de permettre la cireubtion du matériel électrique sur les 
voies ordinaires des chemins de fer ou tramways, lapplîcatîoa 
de l'électricité à la traction ayant pour effet ée procurer une 
plus grande douceur de roulement, une adhérence fiarûâte, 
une grande élasticité du matériel, et permettant en outre de 
reculer les limites de vitesse admises^ ordinairement 

Ce système consiste à m<mter sur un Téhicule une chau- 
dière, machine à vapeur et dynamo, et transmettre le eour^nt 
produit à une série de réceptrices actionnant tout ou patiie 
des essieux du train. 

Le système peut être appliqué de deux façoits : 

i"" C^ peut conduire le courant surmonte la longueur du 
train au moyen de câbles raccordés entre les véhicules , et 
munir de moteurs électriques les essieux de toutes les voitures. 
On supprime ainsi la traction proprement dite; 

a*" On peut se contenter d'employer u«e locomotive élec- 
trique à adhérence totale, et, dans ce cas, le courant produit 
par les machines est transmis simplement à des moteurs qui 
actionnent les essieux du véhicule qui porte ces machinos. 
Dans ce cas, la locomotive électrique remplace ta locomotive 
ordinaire et peut servira remorquer du matériel qnekoni|ae. 

Les figures 8 à 10 représentent une locoI|lOt^re électriqf^M 
ainsi disposée et pouvant servir dans le prunier et dan* le 
deuxième cas, c'eslpà-dire soit à transmettre le courant à des 
voitures électriques, soît à remonter des voitures quel* 
conques. 

L'ensemble du véhicule forage une caisse fermée, montée 
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sur deux boggies articiHës , et lenoinëe en pointe ponr réduire 
M iinniarain la résistance de Tair. 

Une chaudière A est montée à Tarrière. Elle pent être soit 
une chaudière de locomotive, comme celle figurée au dessin, 
M>il un générateur quelconque. 

S, trémie qui sert à vider la suie sans risquer d*en répandre 
sur les mofeurs électriques M. 

A droite el à gauche de la chaudière se trouvent des réser^ 
Toirs à eau B, B' et des soutes à charbon D, If, Des ouvertures 
ménagées sur le véMcule permettent Tintroduction de Teau 
et du combustible dans ees soutes. 

L*alimentation de la chaudière se tait par mie pompe indé- 
pendante P. 

A Tavant du véhicule se trouvent les machines à vapeur V, Y, 
actionnant les dynamos G,G' k axe vertical. Ces machines à 
vapeur Compound attaquent directement les dynamos. 

Cette disposition peut être variée. Ainsi , les deux dynanios 
peuvent être actionnées par la même machine à vapeur: elles 
peuvent être disposées horixontalement. On peut prendre une 
seule dynauK) de poissanoe double. La machine à vapeur peut 
être à triple ou quadruple expansion. 

Sur les figures 8 k lo, les machines à vapeur ont leurs 
cylindres de chaque dUé du v^icule. Les manivelles sont k 
i8odegrés, afin de réduire au minimum les mouvements para- 
sites; enfin, les organes de distribution sont disposés sous les 
cyKodres, de tdte sorte que les purges et soupapes de sûreté 
sont inutiles, f j*écbappement est envoyé à la cheminée. Les 
conduits de vapeur et d'éefaappemeni smit logés dans les lon- 
gerons, qui sont creux. 

La figure 1 1 indique scbématiquement le groupement des 
machines au point de vue âectrique. L*exdtation des géné- 
ratrices G, 6' et des moteurs M est séparée, eHe s'effectue à 
Taide d'une machine exdtatrice E (sur les figures 8 et g, on 
voit cette excitatrice E actionnée par une machine à vapeur 
spéciale v). Cette machine à tension conatante est r^ée par 
un rhéostat r« Sur le trajet de la dérivation qui alimente les 
inducteurs des génératrices 6 , G\ sont intercalés le rhéostat R 
et le coDunatatenr C. On peut ainsi varier Texcitation et la 
renverser (dans les génératrices seulement). En variant le 
courant d'excitation , on fait varier TeffoK moteur et , par suite , 
la vitesse du train. En inversant, on change le sens de la 
marche. Le conmnl des génératrices G est envoyé dans les 
induits des moteurs M, accouplés en tension. 

On peut aussi maintenir constante l'excitation et varier la 
vitesse de la machine à vapeur* 

Dans ce cas, on renverse la marche en manœuvrant un 
commutateur placé voit le circuR principal 

Les inducteurs de réceptrices peuvent être groupés en série, 
et comprendre dans leur circuit les inducteurs des généra- 
trices. 

La direction du véhicule est confiée k tm pilote qui , placé 
à l'avant, peut regarder la voie par des ouvertures à glaces. Il 
a sous la main, groupés sur un tableau T, les appareils de 
contrée et de mancenvre. 

Un ampèremètre intercidé dans le circuit permet au pilote 
d'afiectuer avec séem*}té toutes les manoeuvres et de contrôler 
le démarrage rapide. 

Les induits des moteurs M sont calés directement sur les 
esaîeux (soit que ces nkoteurs soient portés par la locomotive 
eHe-même, soit qu'ils soient répartis entre cette machine et 
les diverses voitures du tniio). Les inducteurs de ces machines 
sent également portés par les essieux, afin de suivre tous leurs 
mouvements. 



5' Addhion en date du 2 septembre 1891. 
(Extrait.) 

PI. V, fig. la à 17. 

Cette addition est relative à une disposition nouvelle de là 
locomotive électrique dont les éléments principaux ont été 
indiqués dans les brevets et additions antérieurs. 

Cette machine est représentée ^au dessin. 

Fig. 1 a , coupe longitudinale. 

Fig. iS, plan. 

Fig. 14, coupe transversale par la chaudière. 

Fig. i5, coupe transversale en arrière de la machine à va- 
peur. 

La chaudière C est placée à l'arrière du véhicule (sur le 
dessin, cette chaudière est du type Lentx). Elle est montée sur 
un support qui permet sa libre dilatation, ^le marche la che- 
minée en arrière, condition favorable à un bon tirage. 

A droite et à gauche de la chaudière se tnmvent les réser- 
voirs à eau £ et les soutes k charbon S, Sf. Des ouvertures 
convenables ménagées dans l'enveloppe permettent d'y intro- 
duire Teau et le charbon. Devant le foyer se trouve un espace 
libre pour le chauffeur, qtii y a accès par une porte P. 

A l'avant du véhicule se trouvent la machine à vapeur prin- 
cipale M, la dynamo D, l'excitatrice E et la petite machine à 
vapeur m, qui actionne cette dernière. 

La machine à vapeur M est une machine Compound dont 
l'arbre est dans la direction de la voie. Les deux cylindres 
sont dans le prolongement l'un de l'antre, et toutes les pièces 
mobiles sont parfaitement équilibrées. On évite ainsi tout 
mouvement pertorbateur. Afin d'arriver à placer ainsi les dedx 
cylindres dans le protongement Ton de Tautre, Tarbre coudé 
porte trois manivelles, in mamvdle centrale étant à 180 de* 
grés avec les manivelles extérieures. L*un des c^^ndres agit 
par une seule bielle sur la manivelle centrale; l'autre cylindre, 
au moyen de deux bielles, sur les manivelles extérieures. 

Les tubes d'arrivée t et d'échappement 7* de la vapeur sont 
placés extérieurement. 

La nuichine à vapeur M attaque directement la dynamo D, 
qui peut être soit une machine à courants continus, soit une 
machine à courants alternatifs à une ou {dusieurs phases. 
Cette machine est excitée par une petite dynamo £, commandée 
dîteotement par la machine k vapeur m. Afin de réduire autant 
que possible la longueur du véhicule et augmenter la place 
disponible & l'avant, cette machine m est placée so« le plan* 
eber^ et un couvercle mobile permet de la visiter à tout in- 
stant 

La disposition d ensemble de la uMchine m est celle d'une 
machine horixontale à deux cylindres, un de chaque côté de 
l'arbre, avec manivelles à 180 degrés. De même que dans la 
machine M» toutes les pièces animées de mouvements aiter* 
nati€i sont équihtHrées, ce qui permet d'atteindre une grande 
vitesse sans imprimer de trépidations au véhicule. La vitesse 
de la machine m est réglée par im appareil électro-magnétiquft, 
coomiaadé par le courant de la dynamo E, 

Un rhéostat intercalé entre la dynamo E et le drcnit d'exci- 
tation de la dynamo D permet de varier la tension de oetter 
ci. Le pilote placé à l'avant de la machine a sous la main, 
outre la commande de ce rhéostat, le levier qui agit sur la 
valve d'admission de la machine à vapeur M. Il peut donc à 
vc^nté soit agir sur la vitesse de celte-ci , soit modifier l'exct* 
tation.de la dynamo. 

La porte d'entrée P donne accès à l'avant de la machine à 
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vapeur M, met da reste i*avant du véhicule en communication 
avec la partie où se tient le chauffeur. 

Les boggies B sont à quatre essieux. Toutes les roues sont 
motrices. Dans la disposition Bgurëe au dessin , les essieux sont 
fixes, et les deux roues de chacun d*eiix, réunies par un t«n- 
bonr, tournent sur l'essieu, tout en restant de la sorte soli- 
daires ruae ée l'autre. 

Les 6gures 16 et 17 représentent nette disposition. 

A , essieu monté dans d^px coussinets F, F, sur lesquels 
reposent les ressorts. Ces coussinets fissent dans \eb plaqnes 
de garde C, C, à la façon des boites à graisse ordinaires, oiais 
Tessieu n*y tourne pas. 

Chaque n>«e porte un manchoo H qui tourne sur i*essieu et 
qui est monté sur la roue en s*y appuyant par une partie sphé- 
rique, de fi»çon à permettre au b^oia un petit déplacement 
saas prodoiiie de coincement dans les parties frottantes* 

On voit en T le tambour qui réunit les deux roues en coun 
servant ainsi Wnr écartement exact. Ce tambour T reçoit en 
même temps le moteur B, qu'il protège contre la pluîe» la 
poussière «t les édabouasures. L'inducteur fixe i de ce moteur 
(ior la figure, k motewr indiqué est «ne réceptrice à trois 
phases) est calé sur Tessieu, et L'induit mobile J est monté 
dans le tambo«r T. Les fib conducteurs arrivent aux divers 
ocganes en passant par un trou a percé du» l'essieu 1, et le 
courant est transmis à la partie mobile au moyen de deux 
firotteurs tournants f, qui frottent sur des colliers isolés sur 
Tessieu. Les leviers extérieurs L servent a maintenir l'essieu 
et à lui permettre de résister à l'effort de torsion. Les extré- 
mités de ces leviers butent sur des ressorts r. 

Chacun des boggies est articulé pour permettre le passage 
ûfcile dans les courbes; les parties lourdes du véhicule, c'est* 
à-dîre la chaudière d'une part et le groupe de machine d'autre 
part, sont placés directement ainlessiis des boggies, de sorte 
que les longerons de la machine peuvent être légers* 



Brevet n* 207117, en date du 22 juillet 1890^ 
A M, Manspjkld, pour des chemins de for électriques. 

(Extrait.) 

PLVL 

Cette invention se rapporte à un chemin de fer électrique 
dans leqveâ les voitures motrices, ou les véhicules mus par 
l'électricité, sont alimenlés par un coorant venant d'un cou* 
docteur ou de conducteurs s'étendaat le long de la route. Elle 
se rapporte plus particulièrement aux chemins de fer ayant 
on conducteur d'cdimentation souterrain. 

Un des principaux inecnvénients des chemins de fer à cour 
dueteurs aouterrains, avec lequel le contact est établi par de$ 
moyens qui interviennent entre lui et la voiture* est que le 
oeurant peut être mb en cîrouit court par plusieurs acci- 
deofts apparents^ tels par exem{Je que i aociimulAtion d'eau 
am de matières étrangères à des points exposée du circuiL 

Un des objets principaux de mon invention consiste à sup- 
primer ces défioits, et, à cet effet, die se compose principa- 
iement, oomme il est plus amplement exposé ci«après« d*un 
conducteur principal souterrain convenablemeiit iacdé, ayant 
une série de mécanismes de connexion mobiles ou de con- 
ducteurs d'embranchement, également convenablement iso^ 
iés^ pour établir la connexion au-deasus de la surfoce du sol, 
lesdits mécanismes de connexion étant automatiquemeat mis 
en actim à mtiuve que la voiture se meut le long de la voie 



et disposé» à une distance^ teUe l'un de l'autre, que la coa* 
nexion est toujours établie entre la voilure et le conducteur 
principal. 

Les mécanismes de connexion ou lea conducteurs d'em- 
branchement ne sont , de préférence, pas reliés au conduo- 
tanr principal, de sorte que leurs points de contact peuveot 
être maintenus non induits ou électriquement neutres, juac 
qu'é ce qu'ils soient montés à la distance maximum, ou à 
peu près, aurdessus du niveau du lit de la voie. 

Les pointa de contact entre ces mécanismes et la voLture 
9ont à des distances telles de la surface du lit de la voie« 
qi^'ils se trouvent au-dessus du niveau de l'eau de surlace or- 
dinaire, et sont construits de telle manière que, quand ils ne 
sont luts en ibncticm, ils pepiveot se trouver au ras de la sur- 
&ce du lit de la voie, de j;nanière à ne pas être un obstacle 
au trafic ^, en même temps, être io^ avec sécurité à l'abri 
de toute a^rie* 

L'invention consiste, en outre* dana les combinais<ma et 
les dispositioi^ nouvelles et particulières des diverses par- 
ties de l'appaieil, le tout étant plus amplement décrit ci* 
après. 

Dans l'af^plioalion de vtaa invention , les conducteurs d'em- 
branchements^ mobiles peuvent être amenés en contact avec 
la voiture en mafohe, spit par des moQrens électriques, soît 
par des moyens mécaniques* 

Le dessin représente un nM>yen pour le faire électriquemeot 
et deux moyens pour le (aire mécaniquement. 

11 existe beaucoup de mayens bien connus qui peuvent être 
adoptés pour placer les conducteurs d'embranchement daos 
le circuit et hors dq circuit avec le ooaducteur principal, 
comme ils sont monM» &à position pour l'usage, et puis re- 
placé» à la position normale. 

Les figures i à 9 rejirésentent une application de mon iat* 
venUon. dans- laquelle les conducteurs d'eiiat>ranchecDeat 
saobiles sont, amenés électriquement en posiâion active an 
moyen d*un âectnMiÛQant porté per une roue motrice. 

Le» figures 10 à44 et les figures i5 iai représentent deux 
moyens différents pour amener mécaniquement les cond&e» 
teurs d'embrancheadeol en ibnetion. 

Fig. 1. vue. latérale d'une partie d'une voîtttre mue par 
l'électricité et portant un mécanisme à relever à électra* 
aimant popir amener les conducteurs d'embranchement à 
fonctionner. 

Dans cette vue, le lit de la voie est représenté en coupe 
longitudinale, verticale, montrant le conducteur principal 
isolé souterrain, avec 4eux conducteur» d'embi^ancbement qui 
en partent, dont l'na es( monté en.centact avec la voituoe, 
tandis que l'autre eit dans sa position nennala 

Fig. i\ aimant à jseUver à siège à reasort 

Fig. 3 , vue latérale d'un mécanisme de connexion repré» 
sente en position montée, position dans laquelle il est induit , 
étant en connexioQ avec le cenduelffir fcincipaL' 

Fig. 3, plan de T^^ipamil représenté fig. 2. 

Fig. 4 1 vue détaiUée en coupe du eirouiiagissasifc sur le naé- 
canisme de frein. 

. Fig. 5. vuedétaiUée del'élflctro-eiment.sur la voikure paom 
actionner les mécanismes de connexion. 

Fig. 6, plan d'un partie d'une voilnie eaueiwir l'âectriclté « 
indiquant la disposition des bandes de eontïkct portées pe» 
die. 

Cette vue indique également comment l'électro^aimant dia 
releveur est induit au moyen des bandes de conâaet auxiliaires 
sur la voiture. 
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Pig. 7, {HsrspeoliYe d'une partie de reHvek^ipe de méoe* 
nisme de connexion. 

1%^. 8, ffiagriumne toontrant en perepeetîye uae partie de 
VetaatéaMéB ia Toiliire portent Téiectrô^iiMnit do relevenr 
et nootrant en pian tme partie de la veilure portant iei 
baades de contact anxiiiaipet do drcoil d^éteotro^ainMait. 

Fig. 9, diagramme da système. 

F%. 10 et 11, (^an et dèfaHon Ménale d^one voiture mue 
pir l'éiotlj icHé et gande d'm aiMidèiede mon invenlion dans 
iBqad eor emi^ote mi idc^eur nécani<(iBe, ki figofe ti lejiie* 
MiiUnt me partie do eendsK en eeupe longitudinale Tertl^ 



Fig. 11, if«e eitiéme de feppareil t^préaenté fIg. loet 11. 

Fig. i5, ooope aectioiialesQivant 4-4^ %• 10. 

Fig. i4 1 plan des mécanismes pour régler le efovnît. 

Fig. i§ et 16, plan et ^p«e laténde d*on autre mécaniMie à 
relmr eispleyé avec inen «i^raeftioitw 

Fig. t7 et 16, vues ealrémes de l*«ppiireil représenté fig. iS 
et 16, la première montrant le condoeteor d'eminranehenieiit 
OQ le néeaniaBe de coMaerion dàn» m ponction ia plus hasse 
et fat eeeende le «aontnuit dana ea «position montée. 

F%. 19 à 21, im&B de détail do mécanisme de dumgeaaeîit 
on cMuntttateor an moyen duquel les eonéoeteors d'embran- 
chement sont rdiéa ou séparés 4hi «ofidocteor principal. 

Réfi&ronsHMmaou relefBor à éieetro-aimant ^présenté fig. 1 

à9. 

A, condooteor éle c t ri q u e partant d*an pèle positif d'dne 
•ouroe d'électricité X, le eonrant de retonr étant ramené ift k 
fliÉme source par la masse métallique ou une partie de la 
TottoM et les voies de la voilure; ou par un 111 de retonr en 
coivre conrenaMe, un pour cAïaque voie, le toiit rétié comme 
i est montré sur le diagramme de la Égttre 9. 

Ce fil conducteur prindpal, pour fournir du courant, est 
isalé partout d'une manière oonvenable quelconque et enfoui 
(bns le soi. Par snits, il est parfaitement à Tabri de téute 
Sfarie, et en outre, avec lui, on peut employer un courant de 
force âectromotrice plus intense que celui des conducteors 
isrfés géiiér al caa en t en usage. 

0, fig. 1 à 9, mécanismes de oonneiion. Geuic-ci sont re* 
FféMotés en détafl fig. a et 3. 

a, conducteur d'esnbranohement couvert de m at i è re îlN>ia- 
trke convenable et rdiant le oonductear pr i n c ipal à une 
partie du mécanisme de connexion, de sorte que, quand il 
est en peaition d'aetivtlé, «n circuit est dtabH de ce conduc- 
leor au oaoteur é te e lr iqu e porté par le véhicule mis en mou^ 
Tement. 

Ce mécanisme de eonnerion est construit comme suit : 

C, compartiment rectangukire de matière convenable plaeé 
èins le lit de la voie, de telle sorte que le sommet du eoim- 
partiment est de niveau avec la surikce de eelit. 

D, fdaqoe plate en métal, d'une largeur convenable, étant 
légèrûnent plus étroite que la largeur du compartiment et 
en ayant à peu près la longueur. 

La piaqœ D est pivotée sur un arbra B, disposé près de 
r«ne des extrémités du «ompartiment vers le sommet 

8m la suriiee supérieure de cette plaque D se trouve une 
pièce en métal ou en fer F; qui forme Tarmature de Téleotro- 
aimant, employée pour attirer ou ramasser la plaque. 

Sur le côté iattrieur de la plsque D se trouve fixée une 
boîte fermée clu une enveloppe enlevable G> en métal, pour- 
vue à rintérîeur d*une gqmiture en matière isolatrice enle- 
lable de la boite, et dans: eeUe botte se trouvent disposés 
deux bloc^ B, fT, d'une matière convenable quelconque, sè^ 



paies l^un de Tautre, dmûs indniés Ton vers Tautre de tdle 
manière, que la distance entre la boite est plus petite au fond 
de celte botte qu'au sommet. 

L'un de ces blocs H remplit un odlé de la boHe, et l'anlre 
H' «st incliné sur sa mtfyce intérieure et mu s'étend pas au 
sommet du compartinient. 

Sur la suriaoe de cbacun de ces blocs pespeotivemeivt, se 
tMuve fixée une plaque de eontart let I', en métal conve- 
nable, qui est plus courte que le celé intérieur du bloc, La 
plaque / est reliée éleotriquenaent d\ine manière convenable 
quelconque an conducteur d'embrandiement a , qui est reKé 
au conducteur principal, et la plaque V est reliée âectrique- 
ment, par un M isolé b, à un bloc métalHque M se trouvant 
sur l'extrénrité de la plaque D, et qid en est isolé. 

Dans f espace entre les Mocs H et W se trouve une série de 
bilÊm métalliques moMes K, qui, lorsque la* plaque D re- 
lourae è sa position normolei et avsfnt qu'elle soH descendue 
ou se scit fermée sur le coalipartiment, se trouvent au som* 
met de la botte, mais quand la plaque est soulevée eai arrièt«e 
et mise en position ouverte, comme fl est indiqué Ég. 1 et 3, 
tombent dans la partie inférieure de la chambre et étaldis^ 
sent une connexion entre les plaques et, par euHe, entre les 
fils a et 5. 

Sur l'urbre N, i^étendant à travers rextrémité du compaf*> 
Hment et en laoe de l'extrémité dans laquelle est ^tué 
f art}fe E, se trouve une roue^bérissen O qui est mobile sur 
Torbre et y ert reliée partn ressort en spirale P. 

One chaîne S est reliée par une de ses extrémités à cette 
roue-bérisson , et Tautre extrémité est attachée à la plaque D. 
Quand ladite plaque est descendue, ce qui est sa position 
normale, la chaîne est enroulée sur la roue sous l'action du 
ressert, mais quand la plaque D est levée en arrière, die a 
une tendance à retourner à sa position nonnale sous faction 
du ressort. Ainsi, le bloc est* maintenu d*une manière ferme 
en contact avec les bandes conductrices sous le truc de la 
voiture. 

L, chapeau en forme de carré et en métal mince, qui est 
pivoté sur le même asbre que la plaque D et en relation telle 
avec cette dernière que, quand k plaque est levée, ce cha- 
peau est sinndtanémertt monté; mais, quand le chapeau est 
monté, comme il est indiqué, il est empêché de se mouvoir 
plus loin par des arrêts convenables d, et la plaque Ù s'en 
éloigne. 

Ce chapeau sert de garde au compartiment C et empêche 
les corps étrangers de tomber dans ledit compartiment, lors 
du mouvement uAérienr de fa plaque D. Quand la plaque D 
retourne à sa position normale, elle rencontre la garde ou 
le chapeau L, et tous deux retoumeut ensemble au compar- 
timent. 

T; pièces latérales qui sont attachées de chaque cété de la 
plaque D et garnies d'extensions en métal mince T. Quand 
la plaque D retourne au compartiment, ces pièces latérales 
reposent sur des piédestaux R dans le fond du compartiment 
et supportent la plaque D. 

Gomme il est dit ci-dessous, la position normale de la plaque D 
est à niveau de la surface du lit de la voie, cas dans leqciel le 
cjompartfment est complèteme nt fermé et la connexion entre 
les fils a et 6 interrompue. 

La plaque D doit être levée par un mécanisme attaché à la 
voiture et, levée, elle doit relier les fils a et ft et établir éga* 
lement uh contact avec une série de bandes métalliques V, 
placées sous un béti 7 attaché an tnic de la voiture et isolées 
ènbétî. 
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L*mie des extrémités du moteur est reliée électriquement 
à ces baodes, el Tautre extrémité est reliée à la partie métal* 
lique du bâti de la voiture, et de là, par les roues de la voi- 
ture et les rails, au fd de retour. 

Le soulèvement de la plaque D peut se faire de diverses 
manières, soit sous Taction de Télectro-aimant, soit par une 
disposition mécanique sur la voiture. Une méthode commode 
consiste dans l'action d*un électro-aimant, comme il est fhi$ 
amplement exposé ci-après. 

V, électro-aimant qui oscille sur un support convenable sous 
Tune des extrémités de la voiture et descend à une distance 
telle que, lorsque le pôle de Taimant arrive au-dessus du bloc 
en fer F, sur la surface supérieure de la plaque D, il Tattire 
et y adhère, et ainsi, quand la voiture se meut, soulève cette 
extrémité de la plaque D, comme il est représenté ûg. 5. 
Quand elle a été levée, le circuit à travers Taimant est inter- 
rompu , la bande conductrice sur le côté de dessous du bâti Y 
arrive en contact avec la pièce AI, sur le côté inférieur de la- 
dite plaque, et, comme ladite pièce établit un contact de fric* 
tion avec la bande V, un circuit est établi du conducteur isolé A 
à travers le moteur. 

Les mécaaismes de connexion B sont à une distance telle 
Tun de Tautre, suivant la longueur de la voiture employée, 
qu'avant que la voiture, dans son mouvement en avant, ait 
cessé d*ètre en connexion avec la plaque D de Tun des méca- 
nismes de connexion, Télectro-aimant sur la voiture arrive 
au-dessus de la plaque D du mécanisme de connexion suivant 
de la série; cdui-ci, à son tour, sera levé et établira le contact 
avec la bande isolée F avant que la plaque précédente ait cessé 
d*ètre en contact Ainsi la continuité du circuit est préservée. 

Le courant qui magnétise Taimant électrique V est amené 
du conducteur principal A au moyen de la disposition d'une 
série de courtes bandes conductrices isolées v, placées entre 
les bandes V, à chaque extrémité de la voiture. Un des pôles 
de Télectro-aimanl est relié à ces bandes conductrices courtes 
h Textrémité opposée de la voiture , et l'autre pôle est relié à 
la partie métallique de la voiture, et de là au fil de retour. 

Quand la pièce de contact M, sur la plaque D, arrive en 
contact avec ces courtes bandes conductrices v, une partie du 
courant entre dans i'électro-aimant [7 et le magnétise , de sorte 
qu'il est prêt à attirer la plaque D quand it arrive au-dessus 
de ladite plaque, comme il est indiqué fig. 5. 

L'électro-aimant est détachable de la voiture et peut reposer 
sur un ressort l/*, de sorte que Ton peut obtenir plus d'espace 
entre l'aimant et le sol. 

La figure 8 représente un mode d'attache de l'aimant 

U, aimant, qui est convenablem^it articulé de manière à 
balancer librement sur une console V qui est montée enle* 
vable dans des voies (P sur le bâti Y» 

L*aimant est en connexion électrique avec les petites bandes, 
conductrices v, montées sous la voiture et indiquées par de 
grosses lignes noires. 

c> clapet mobile pour établir le circuit entre Taimant et les 
bandes v quand la console portant l'aimant est montée en 
position sur le bâti F» le clapet étant convenablement isolé. 

Afin d'empêcher que la formation de glaces au derrière de 
Torticulation de la pbque D n'arrête le plein mouvement en 
arrière de ladite plaque, j'emploie les dentelures/, qui agis^ 
sent d'accord avec cette plaque, en cassant la glace qui pour- 
rait s'être formée en ce point 

Afin d'assurer un contact continu quand la voiture est en 
marche au-dessus d'une courbe, je place sous la voiture une 
série de bandes conductrices , comme il est indiqué fig. 6. Ces 



bandes peuvent diminuer progressivement en longueur k partir 
de la bande centrale, comme il est indiqoé. 

La plaqueZ) a une longueur teUe, que les bandes condnc- 
trices sous le corps de la voiture peuvaat être suffisamment 
loin au-dessus du lit de la voie pour être à l'abri de toute 
profondeur ordinaire de l'eau, ce qui évite la mise en eourt 
circuit 

Le compartiment C> quand 11 est £|it en métal, doit natu- 
rellement être convenaÛemeat isolé, et toutes les parties des 
mécanismes de connexion des embranchenMnts conducteurs 
doivent être ilatites imperméables a l'eau. On peut mettre ka 
embranchements conducteurs en communication avec le con- 
ducteur principal et interrompre cette communication par 
d*autres moyens que par les balles de contact ou de cbange- 
ment ou conmmtateur K, 

Sur une courbe, les mécanismes de connexion B ne sont 
pas au milieu de la voie, maïs seront placés près d*un des 
rails, à une distance proportionnée au rayon de la courbe et 
la distance de ces mécanismes. 

A l'extrémité de devant de la voiture se troave disposé im 
mécanisme de forme convenable C/^, qui dépend de la voiture 
et est garni à son extrémité Inférieure d'une brosse destinée 
à enlever tout obstacle et toute boue des mècaniames de con* 
nexion B^ disposés le long du lit de la voie* 

Référons-nous maintenant à l'appareil représenté fig. lo 
à i4. 

La barre B' est convenablement suspendue en dessous des 
axes de voiture D' des roues G'. A chaque extrémité de la 
barre B' se trouve articulée, de manière k osciller horixonta» 
lement, une barre C, soutenue par une bride d'. Les barres C 
sont libres de balancer, de sorte que la voitare peut ISadle- 
ment faire le tour d'une courbe, comme il est indiqué dans 
la figure lo. 

Les barres & ei C sont composées d'une partie ofntrale «'« 
de préférence en bois, fig. lo et i3, portant de chaque oôté« 
sur pivot, des fers d'angle b\ fig. iS, au moyen d'articula- 
tions h. 

Les extrémités extérieures desdits fers d'angle è' sont faites 
élancées, comme il est indiqué fig. loet la. Les articulations 
sont garnies de ressorts qui forcent les fers d'angle b' k porter 
nomudement sur la partie a. De chaque extrémtté de la 
barre a' dépend un rekveur a', dont le but sera décrit ei* 
dessous* 

Les barres pivotées B' et C seat fiiiles de la naéme Ion* 
gueur que la voiture et que les pktes-formes P, de sorte qu'eilea 
peuvent être disposées entièrement hors de la voie. 

K, raib ordinaire» de la voie, reposant sur des traverses B' 
portant sur des traverses P sous le pavement 

Une traverse F" se trouve au milieu des traverses B', sur 
lesquelles reposent les fers /f *, garnis d'une fente S' dans 1»* 
qudle Us releveurs c' sont destinés à circula'. La traverse F* 
peut être à retrait, pour recevoir le conducteur principal e, 
qui est isolé sur toute sa longueur. 

A certains intervalles le long de la voie se trouvent des 
compartiments /',f» au ras de la sarfiace de la voie. A œa 
compartiments, le conducteur e est garm d*nn oonductear 
d'embranchmnent eV qui, normalement, n'est pas en cou- 
nexioD avec loi. 

A rintérieur du compartiment f se trouve un mécanisme 
actionnant un tourniquet A' dans la ¥oie de la lente S\ Le 
tourniquet a un coude k, fig. i5, qui est relié par une arti« 
cuiation / au couvercle de compartiment/*, oeaverde qui eat 
pivoté, de sorte qu*il peut être monté et descendu par le ] 
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canisine décrit jtiste au moment où ie tourniquet est frappé 
par les ramasseurs c circulant dans ladite fente. 

Le couvercle/* est garni d*une plaque conductrice iso- 
lée (\, destinée à étabUr le contact avec les fers d*ang]e h\ à 
glisser le long de ces fers et compléter ainsi le circuit A la 
voiture. 

La plaque isolée ^ est reliée à l'extrémité exposée d'un des 
conducteurs d'embrancbement 0*. Ces conducteurs e' et 0* sont 
recouverts de matière isolatrice. Le dernier e* est fixé d'une 
manière convenable à une peau de tambour imperméable et 
ébstiqae 0, mais en est isolé. Le conducteur d*embranche- 
ment e' se termine dans une pièce conductrice à l'intérieur 
du tambour, mais en est isolé. Normalement, les extrémités 
des conducteurs d'embranchement e' et 0*, dans le Hambour, 
se trouvent séparées, l'ébsticité de la peau de tambour tenant 
l'extrémité de e^ âoignée de l'extrémité de e\ 

A cette peau de tambour o se trouve reliée une articula- 
tion a. fixée par pivot à on levier m attaché par un anneau 
mobfle au côté de la boite/' et destiné à être actionné par 
une tige p sur une extension du couvercle, quand ledit cou- 
vercle arrive à son point le plus ^evé. 

Quand le tourniquet est actionné par le premier releveur, 
le couvercle /* est jeté vers le haut et saisi par l'extrémité 
élancée d'un des fers d'angle h' , qui se mettra en contact avec 
lui jusqu'à ce que l'extrémité soit atteinte. Alors le tourniquet 
sert de nouveau frappé par le deuxième releveur, et le cou- 
vercle sera fermé. 

Ces opérations font que le circuit est établi et interrompu 
entre les conducteurs «' et «». 

Quand le couverde arrive à la limite de sa course ascen- 
dante, la tige p heurte contre le levier m, poussant larticu- 
laHon A vers le bas , descendant la peau de tambour et pous- 
sant les conducteurs e' et e* en contact intime pour compléter 
ainsi le drcuit de e à e' et de e* aux fers d'angle 6', et de là 
an moteur sur la voiture, d'où le courant peut passer aux 
ndls ou par un conducteur de retour quelconque vers la source 
d'électricité. 

Avant que ce couvercle ne soit dégagé des fers d'angle, un 
autre est relevé, après quoi le tourniquet est frappé par le 
deuxième releveur c\ et le couvercle cité en premier lieu est 
fermé, et ainsi de suite, rompant le circuit entre t' et e* audit 
couvercle, comme par ce moyen la tension est enlevée de la 
peau de tambour o. 

La distance entre les relevenrs c' doit être un peu plus 
grande que la distance entre les boites, de sorte que la conti- 
nuité du circuit ne peut jamais se perdre et que les étincelles 
sont empêchées de se produire. 

On remarquera que les releveurs c se trouvent à quelque 
Astance des extrémités élancées des fers d*angte 6'^ de sorte 
que les couvercles peuvent être actionnés par lesdits releveurs 
sans l'intervention des fers d'angle. 

Les couverdes/* des compartiments/' peuvent être arran- 
gés de manière à tomber sous l'action de leur poids quand ils 
•ont dégagés des barres de contact 6', au Heu d'employer le 
tourniquet et le mécanisme de choc c' an derrière de la voi- 
ture. 

On remarquera que les conducteurs d*embranchement ne 
sont pas sensiblement induits avant que le couvercle portant 
la plaque de contact n'atteigne sa hauteur maximum au-deseus 
du sol, et que les conducteurs deviennent non induits ou nuls 
dès que les couverdes commencent à tomber, de sorte qu'il 
n*y a aucun danger que le courant devienne à court circuit 
par le niveau d'eau ordinaire, attendu que la peau de tam- 



bour 0, aussi bien que les autres parties nécessaires des méca- 
nismes de connexion , sont imperméables à l'eau. 

Les figures i5 à ai représentent un modèle de mécanisme 
releveur qui ne diffère de celui que je viens de décrire qu*au 
point de vue de la construction. 

Dans ces figures, la voiture 10, mue par l'électricité, qui 
est garnie des voies ordinaires 11, a le courant électrique 
fourni à son moteur la par des conducteurs d'embranche- 
ment 19 partant du conducteur principal i3, qui est conve- 
nablement isolé partout par la matière i4 et déposé dans une 
traverse 1 5 disposée centralement, sur laquelle se trouve le 
conduit ou le rail à fente 16, pour guider le rdeveur ou le 
soûle veur ao. 

Quand on le préfère, un conduit de retour, enterré et isolé, 
peut être employé simultanément avec les rails de la voie, 
ced assurant un bon retour, qui ne sera pas interrompu 
quand un rail est enlevé. 

Le moteur la est en connexion électrique avec les bandes 
de contact 17, consistant en fers d*angle en métal, qui sont 
fixés par leurs rebords verticaux au fléau en bois horizontal 
18, représenté comme osdllant aux axes de la voilure, mais 
qui peut être supporté en position active d'une manière con- 
venable quelconque. 

L'antre rebord de chaque bande de contact 17 se projette 
latéralement, de sorte que sa surfece supérieure peut être 
convenablement placée en contact glissant avec les extrémités 
des conducteurs subsidiaires, qui sont des embranchements 
du conducteur principal, à certains intervalles sur sa longueur 
et qui normalement n'y sont pas reliés. 

Ces conducteurs subsidiaires ou d'embranchement sont éga- 
lement isolés partout, étant recouverts d'une matière isolatrice 
convenable, et ils ont des extrémités exposées ou des points 
de contact pour établir le contact avec les bandes 17. Ils sont 
également garnis d*aiguilles, comme il sera décrit ci-après, 
pour rdier électriquement lesdits conducteurs d'embranche- 
ment au conducteur principal i3, quand les embranchements 
sont levés à leurs extrémités. 

Les bouts extérieurs des ccmdvcteors d'embranchement 19 
sont supportés par des membres ou des bras articulés 35, au- 
dessus desquels sont placés les conducteurs. 

L'extrémité de chaque support 35 porte une plaque de con- 
tact 3i convenablement isolée de cette extrémité et en contact 
électrique avec le conducteur d'embranchement Cette plaque 
de contact sert, comme lextrémitè exposée du conducteur 
d'embranchement, à établir le contact avec les bandes 17 sur 
la voiture. 

Chaque support de conducteur est monté sur un arbre ro- 
tatif de changement a5, tourillonné convenablement dans une 
boite mobile a6. 

Afin de rendre cette boUe imperméable n l'eau, l'arbre a5, 
à l'endroit on il perce les càtés de ladite boite, peut être garni 
de supports en caoutchouc élastique ou doux, coaune en 36, 
fig. ao, dans lesquds se projettent les tiges de tension 37, 
fixées sur l'arbre; comme l'arbre oscille de 3o degrés environ , * 
ces tiges tendront le caoutchouc, de sorte qu'il serrera l'arbre 
et formera un joint imperméable à l'eau. 

Mon rdeveur on souleveur perfectionné ao pour mettre les 
conducteurs d'embranchement en jeu, consiste en une langue 
ou un bras légèrement courbé et incliné, fait de préférence 
en bois et armé à l'extrémité d'une plaque d'usure 34, faite 
en métal ou en une matière convenable qudconque qm* résiste 
à l'usure. 
Le releveur est flexible, de sorte qu'il peut être fléchi laté- 
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ralement sur ioî-mème, et il e^t articulé détachable en ai à 
rextrëmité de la poulie 18, et s^étend ven le bas dans le rail 
ou le conduit à CÔite 16, è trarers laquelle circule Textrémité 
libre du relereur. 

Ce releveur est garni de chaque câté d'une bande ou d*un 
rebord conducteur aa, au-dessus duquel glissent les conduc- 
teurs d'embraochement et par lequd ils sont guidés sur lea 
bandes de contact 17. Ces rebords conducteurs étant souods 
à une usure constante provoquée par les conducteurs d'em- 
branchement qui glissent sur eux, ils doivent être faits de 
quelque matière dure et durable. 

La poutre 18 et le releveur ao étant faits en bois ou en une 
matière non conductrice convenable qudconque, elle isole 
les bandes de contact 17 et les rebords conducteurs a a de 
chaque côté les uns des autres. Ces bandes et ces rebords 
peuvent être isolés les uns des autres de toute autre manière, 
préférée. 

La voiture représentée a deur mécanismes rdeveurs ao 
s'étendant en sens contraire, un à chacune de ses extrémités, 
de sorte que la voiture peut rouler dans Tune ou Tautre di- 
rection. Toutefois, comme celui de devant est le releveur 
actif, et comme il peut ne pas être désirable d avoir un rele- 
veur inactif traînant à travers la fente du rail c<mducteur» 
cdui de devant peut être employé seul et être détaché et ap- 
(diqué à lextrémité opposée de la voiture quand on désire 
rouler dans une direction contraire. 

Les rebords horizontaux saillants des bandes de coi^ct 17 
sont courbés extérieurement au centre de leurs longueurs, de 
sorte qu'ils y sont beaucoup plus larges qu'à leurs extrémités, 
comme il est clairement indiqué en plan, ûg. i5. Cette con- 
struction est nécessitée par les oouri>es de la voie, qui forcent 
les bandes de contact à prendre ahacnne une position par 
rapport au plan vertical du conduit, quand la voiture fait le 
tour d'une courbe, qui permettrait aux conducteurs d'em- 
branchement de tomber des rebords si cette précaution n'était 
pas prise. 

Les conducteurs d'embranchement 19, entre leurs extré- 
mités, contiennent un mécanisme ou aiguille de changement 
ou commutateur complétant le circuit, consistant essentiel- 
lement en deux contacts a3 et a4, qui normalement sont 
tenus séparés, mais sont amenés en contact par le mouve- 
ment rotatif de l'un d*eax, quand le conducteur d'embran- 
chement et son support sont levés. 

Une section quelque peu prolongée de l'extrémité Ul)re ex- 
térieure de chaque conducteur d'embranchement est flûte 
mobile, de manière à permettre que l'extrémité de contact en 
soit montée à une hauteur convenable au-dessus du lit de la 
voie pour atteindre les bandes de contact sur la voiture. Ces 
sections extrêmes et les supports 35 qui leur sont destinés 
sont garnis d'un compartiment convenabie a7, de préférence 
en fer, qui peut être coulé d'une pièce avec le commutateur 
de changement a6 ou en être séparé. 

Ce compartiment est. placé transversalement dans le lit de 
la voie, à niveau de ce lit, et est supporté entre la traverse 
de rail et le conduit, quoiqu'on puisse adopter tout autre 
moyen convenable pour soutenir le compartiment et la botte. 
Ces compartiments sont fijcés au rail conducteur ou au conduit 
par les fiers d'angle a8 et ne sont ouverts qu*au sommet, pour 
permettre aux supports articulés de conducteur 35 d'être mon- 
tés et descendus. Ces ouvertures sont couvertes par le dos à 
rebord élargi des supports. Les bouts extrêmes des supports d& 
conducteur 35 s'engagent dans des entailles 39 coupées dans 
le conduit on dans le rail conducteur, de manière à être au 



niveau de celui-ci, et ces extrèniités se projettent à travers la 
fente du conduit, afin de permettre au releveur ou aouleveur 
de circuler sous elles et les relever. 

Il est possible de supprimer l'emploi d'un rail conducteur 
ou d'une fente pour le souleveur ou le ramasseur-conducteur. 
Dans ce cas , les extrémités des conducteurs d'embranchement 
doivent normalement être levées légèrement au-dessus du lit 
de la voie, de manière que le releveur pendant puisse circuler 
sous elles* 

Au conunutateur représenté 6g. 17 à 19, le contact 39 est 
un bras pendant et oscUlant librement, monté sur un arbre 
de changement ou arbre de commutateur a5 et isolé de celui- 
ci, cette isolation étant daireoient indiquée Bg, 17 et 18. 

Un contact a3 part la partie du conducteur d'embranche- 
ment 19, quÂ passe au-dessus du support 35 à la plaque de 
contact 3i. L'autre partie de ce conducteur d'embrancbeoient 
19, qui est reliée directement au conducteur principal i3, est 
en communication avec le contact a4t qui est porté par la 
console 3o montée rigidement sur l'arbre de commutateur 
a5, et dont il est isolé. Quand le support de conducteur 35 
est monté à une certaine hauteur, les contacts a3 et a4 sont 
tournés en contact d'une manière évidente et forment le cir- 
cuit sur le conducteur d'embranchement à la plaque de con- 
tact. 

Pour éviter entièrement la présence de Teau dans la boite 
de conunutateur, je remplis celle-ci d'une matière flexible 3a» 
comme du caoutchouc tendre, quoique toute autre matière 
isolatrice Mastique, qui soit solide, convienne à cet usage. 
Ceci enfouit les contacts de commutateur de telle manière, 
qu'ils sont à l'abri de toute eau qui pourrait trouver une issue 
dans la boite. En même temps , la matière fléchit de manière 
à permettre aux contacts de se mouvoir en connexion élec- 
trique d'une manière évidente. * 

Dans la figure ai, le contact a3 est garni des tiges de ten- 
sion ou des éperons que je destine à agir comme tendeurs 
pour environner le caoutchouc, afin d'empêcher la surface 
égale du contact de glisser sur ce caoutchouc. 

Pour assurer un bon contact entre les contacts de commu- 
tateur, je lea fais tous avec une ou plusieurs grifles, et je 
garnis la surface de contact des grifies d*un des contacta de 
dents, le tout comme il est indiqué fig. ai, de sorte (|ue, 
comme les grifles du contact a3 sont tournées vers son con- 
tact suivant, les dents couperont à travers la matière enve- 
loppante dense, comme elle est pressée ou pincée entre les 
contacts. 

Le fonctionnement de cette construction peut être déc^rit 
comme suit : 

Comme la voiture se meut dans la direction de la flèche, 
fig. 10, le souleveur ou ramasseur de devant ao circule sout 
les extrémités du conducteur d'embranchement 19, s'étendant 
dans la fente conductrice dans la voie du releveur, qui ainsi 
les monte. Comme la voiture avance, le conducteur d^em- 
branchemeot est monté à toute sa hauteur et placé en con- 
tact avec la bande de contact 17. Ced complète le circuit 
entre le conducteur principal et le moteur de la voilure, et 
chaque conducteur d'embranchement monté sert à compléter 
ainsi le circuit, aussi longtemps qu'il» sont en contact avec la 
hêoée 17, attendu que l'élévation de cas conducteurs d'em- 
branchement dans cette position produit la fermeture da 
commutateur a3-a4. En arrivant à l'extrémité postérieure de 
la bande de contact 17, le conducteur levé est graduellement 
descendu et replacé par le rdeveur postérieur ao dans sa po- 
sUioa normale sans secousse. 
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fl est évident quNnn condnetear isolé, correspondant à i3, 
peut être employé comme le retour; dans ce cas, ies conduo- 
tears d'embranchement sont doaUés, afin de condaire le 
courant de Tautre extrémité da motenr audit retour, an lien 
d« roues%t des rails , comme à présent. 

Là où l'on emi^ie un chemin de fer A simple Toie avec 
des voitures qui ne sont pas retoumables bout par bout, il 
suffit nécessairement que lesdites voitures soient pourvues de 
mécanismes à compléter le circuit sur un de ses côtés. Avec 
un ciieraîn de fer & double voie, les conducteurs d*embran- 
diement ou les mécanismes de connexion peuvent être dis- 
posés de telle façon, qu^il suffit que les Toitures portent des 
mécanûmes à compléter le circuit sur un côté seulement; 
mais il est préféraUe que Tappareil soit aarangë en substance 
de la manière représentée sur le dessin. 

Le conduit exigé par les formes de mon invention , et que 
j'ai décrit et représenté, est un conduit sim[de, qui peut être 
construit sans beaucoup de frais. 

Go remarquera que, parce que Taimant U eat articulé de 
mamère à osciller librement, il fléchira facilement et livrera 
passage à tout obstacle qu'il pourrait rencontrer. 

Ceci permet également que Taimant soit porté très près du 
lit de la voie. 

Je ne me lK>me pas à la construction représentée et dé- 
crite, attendu que les revendications générales que je &is 
pour cette invention me permettent de faire beaucoup de 
modifications aux constructions au moyen desquelles je la 
Téafise. 



Brbvkt n* 207555, en date du ii août 1890, 

A MM. S1BMEN8 et Halskb, pour des perfectionnemenîi 
aux véhicules à traction électrique. 

(Extrait) 

Rin. 

La présente inventlim est relative aux véhicules à traction 
électrique et consiste, en preimer lieu, en un mode parti- 
eufier d'assemblage du moteur électrique avec le train <hi vé- 
hîcQle, assemblage permettant d'éviter tout ébranlement et 
mdommagement de ce moteur, et peimettant en même temps 
aux deux essieux de se mouvoir librement f un par rapport à 
Pautre. 

En second lien , cette invention consiste en «ne disposition 
particulière de récepteurs, en contact avec le conducteur au- 
dessus du sol et transmettant au moteur le courant élec» 
trique. 

Troisièmement ei^ln, l'invention «ooeiprend un dispositif 
de sûreté, articulé et à ressort, adapté à l'avant du véhicule 
et empêchant les piétons d'être écrasés par la iroitnre, en 
s'appiiquant sur le sol dans le cas où un corps se trouve sur 
ou entre les rails et poussant ledit corps de côté dans le cas 
06 la voiture ne serait pas encore arrêtée. 

Us figures 1 à 3 représentent d'abord la manière dont le 
moteor électrique est suspendu. 

F%. 1, vue de côté d'un train de voiture avec le moteur 
électrique qui y est fixé. 

Fig. 2 , plan de cette disposition. 

Pig. S, vue de face indiquant la manière dont le châssis 
portant le meteur s*assemble avec les esiienx. 

Us essieux d^e du -véhicule sont relief ensemble par les 
poutres a qui forment un châssis. 

La disposition la plus commode consiste à fixer lesdites 



poutres à l'essieu d'arrière d au moyen de supports pendants 
et à les suspeadre ài*essieo d'avant • à l'aide de deux étrieffs 
passant sur une douille C placée sur l'essieu, celui-ci pouvant 
d'aâleurs se mouvoir librement, dans de certaines limitea, 
par rapport à l'essieu d'arrière, ce qui permet le passage dans 
les courbes. 

g, h, consoles installées dans des encoches pratiquées dans 
les poutres qui constituent le châssis; ces consoles supportent 
directement le moteur électrique. 

Pour empêcher le moteur d'être endommagé par les chocs 
que les roues et les essieux ont à supporter, il y a des tam- 
pons 6 en caoutchouc ou des ressorts qui servent de coussins 
BU moteur, de façon que les secousses auxqueties le train est 
exposé ne se transmettent pas au moteur. Cependant, comme 
cette élasticité du moteur n'existe que dans des limites très 
restreintes, la position de l'axe de l'armatare, par rapport à 
Tessien moteur, n'éprouve que des variations extrêmement 
faibles, de sorte que ces deux pièces sont toujours parallèies, 
ce qui est d'mie grande importance pour le mécanisme de 
transmission (roue à chaîne sans fin, roue dentée, etc.). 

Au lieu de suspendre le châssis a en trcMs points, on peut, 
dams certains cas, avoir quatre points de suspension, sans 
noire essentiellement à la molnBté des essieux l'un par rap- 
port à l'autre. 

Gela posé, pour amener le courant au moteur électrique, 
ainsi suspendu au train d'un véhicule, de manière à obtenir 
tm contact intime et uniforme entre les organes récepteurs 
et le conducteur au-dessus du sol, tout en conservant la pos- 
sibilité de passer dans les courbes, on fixe les récepteurs, 
placés transversalement au-dessus du véhicule, non plus 
comme autrefois à la caisse du véhicule, mais directement 
aux boites on coussinets des essieux, en les isolant desdits 
coussinets; de cette façon, les récepteurs conservent tou- 
ymn la même hauteur au-deseos de l'arête supérieure des 
rails. 

Dans les figures 4 et 5, cette disposition est représentée 
dans deux vues en élèvatîoa du véhicule, l'une dans le sens 
transversal et l'autre dans le sens longitudinaL Les récep- 
teurs a, b s'étendant {dus ou moins sur toute la largeur du 
véhicule sont fixés aux tiges A qui, de leur côté, s'assemblent 
avec une traverse c, directement fixée aux boites des essieux, 
mais inciée de oelles-cL A la partie supérieure, ies tiges A 
sont reliées par une entretoiae £. 

La figure 6 représente une modification de cette dispoai- 
tfon, consisUnt en ce que les tiges A ne soat pas toutes pro- 
longées jusqu'à la traverse a. Il n*en est ainsi que pour les 
tiges extrêmes, tandis que les récepteurs intermédiaires sont 
seulement reliés, par des tiges plus courtes A', aux entre- 
toises E qui réunissent les tiges entières A. 

La figure 7 indique la même disposition que la figure 5, 
sauf que les entretoises E sont complètement supprimées. 

Pour pouvoir régulariser, dans la dispositi<m en question , 
les différences de hauteur provenant de la suspension irré- 
gulière du fil conducteur, de telle sorte que les récepteurs 
touchent dans tous les points le fil ou le câble conducteur, 
on peut intercaler sur les tiges A des charnières au-dessus de 
la caisse de la voiture, ainsi qu*il est indiqué fig. 8 à 1 1. 

Les figures 8 et 9 correspondent à la figure précédente 6. 
Uày les charmères F sont placées sur l'entretoise E, et des 
ressorts convenaUement disposés ramènent constamment les 
féc^teurs dans la position verticale. 

Dans la figure 10, les charnières F sont placées aurdessons 
de l'enitretoise E, mais toujours au-deisus de la caîsse de la 



Digitized by 



Google 



16 



CHEMINS DE FER. 



voiture, tandis quç la Ggure ii montre une disposition où 
l'entretoise E est supprimée, de fiiçon que chaque tige s'étende 
alors jusqu'à la traverse c fixée aux boites des essieux , dont 
elle est isolée électriquement, et les charnières F sont placées 
au-dessus de la caisse de la voiture. 

Les dispositions qui viennent d'être décrites, et qui sont 
représentées fig. 8 à ii, permettent aussi d'écarter les récep- 
teurs en cas d'ohstacle sur la voie. 

Dans ces dispositions, représentées fig. 8 à ii, les récep- 
teurs prennent en cas de secousses une position inclinée. Pour 
éviter cela et maintenir constamment les récepteurs dans la 
même position verticale, on peut employer la disposition re- 
présentée en élévation fig. la et i3, dans le sens transversal 
et dans le sens longitudinal, disposition dans laquelle les 
parties supérieures des tiges A, qui portent directement ks 
récepteurs a,b, s'assemblent avec l'entretoise ou traverse su- 
périeure E, de sorte que, si les charnières i, k sont adaptées 
aux tiges extrêmes, il se forme un parallélogramme ghik, 
grâce 'auquel les récepteurs conservent dans tous les cas la 
position rerticale, ce qui est nécessaire pour certaines dispo- 
sitions des surfaces réceptrices. 

Quant aux ressorts ou autres organes destinés à ramener 
les récepteurs dans la position verticale , ils peuvent être in- 
stallés d'une manière quelconque. 

Dans le cas où les voilures k traction électrique doivent être 
arrêtées brusquement, il arrive que, malgré la mise hors cir- 
cuit du moteur électrique et malgré le serrage des sabots du 
frein, le mouvement continue encore sur une certaine dis- 
tance par suite de la force vive enmiagasinée. Il est donc né- 
cessaire, pour éviter des accidents de personnes renversées 
par la voiture, d'installer encore un dispositif de sûreté spé- 
cial, fixé à l'avant de la voiture à une petite distance du sol, 
de telle sorte que les personnes qui se trouveraient sur la 
route quand la voiture approche et viendraient à se placer 
entre les raib soient jetées de côté par ce dispositif et placées 
hors de l'atteinte des roues. 

Les figures i4 à i6 représentent un exemple de ce dispo- 
sitif de sûreté. 

Fig. i4i vue de face de Torgane de sûreté. 

Fig. i5 et i6, vues de côté et de dessus. 

a, deux poutres fixées au train, sur le devant de la voiture, 
et s'étendant en avant et en arrière jusqu'au delà des roues. 
A chacune d*elles est vissé un support c, pour recevoir l'axe b 
qui porte la grille de sûreté A, 

La grille de sûreté A se compose de deux cornières laté- 
rales e, munies d*un évidement pour le passage de l'axe ci- 
dessus mentionné, des barres m fixées sur cet axe et des 
barres transversales n. 

L'extrémité inférieure de la grille est bordée et renforcée 
par un fer rond (tuyau à gaz, etc.), sur lequel est fixée une 
bande de caoutchouc légèrement saillante. 

La bande de caoutchouc est ordinairement à environ 
8o millimètres au-dessus du sol et de l'arête supérieure des 
rails. 

Les extrémités supérieures des cornières latérales e, ainsi 
que la partie de la grille qui r^)ose sur l'axe, sont constam- 
ment tirées en arrière vers les poutres fixées au train du vé- 
hicule, ce qui tient le bord inférieur de la grille relevé au- 
dessus de la surface du sol et de l'arête supérieure des rails. 

Un arrêt t empêche la grille de trop s'écarter du sol. 

La grille de sûreté fonctionne dès qu'un corps d'une cer- 
taine grosseur se trouve sur la voie devant la voiture en 
marche. Dans ce cas, les ressorts r se tendent, par suHe delà I 



pression exercée sur la grille par le corps qui est devant la 
voiture; la grille s'abaisse en tournant autour de son axe 6, 
jusqu'à ce que la bande de caoutchouc touche exactement le 
pavé. La grille empêche alors que le corps qui se trouve 
devant la voiture puisse passer dessous. ^ 

La bordure en caoutchouc de la grille de sûreté empêche 
également les parties plus minces, t^es que les mains, etc., 
du corps en question, d'être pincées entre la grille et le pavé 
ou les raib, et par suite blessées. 

Enfin , on a donné à la grille une forme recourbée dans le 
sens de la largeur de la voie, afin que les corpa étrangers qui 
pourraient se trouver devant la voibire, dans le cas où cdie<û 
ne s'arrêterait pas immédiatement, soient projetés en avant 
par la grille et en même temps chassés latéralement hors de 
la voie. 



Brbvbt n* 307661, en date du i6 août 1890, 

A M. Adam s, pour des perfectionnements aax tuyaax de 
soufflage des locomotives. 

(BxtnJt.) 

PI. m. 

La présente invention concerne les tuyaux de soufiOage des 
locomotives; Torifice est annulaire et arrangé de manière que 
la section de son ouverture puisse être variée. 

Les tuyaux par lesquels la vapeur de détente sort des deux 
cylindres entrent au fond de la boite à fumée des deux côtés* 
se réunissent au milieu et aboutissent à une cheminée qui est 
légèrement aplatie sur les côtés, de façon à contrarier le 
moins possible l'accès aux tubes de la chaudière pour le net- 
toyage. 

Un passage est formé à travers le tuyau de soufflage trans- 
versalement, et du sommet de ce passage un noyau tubulaire 
s'élève concenlriquement à l'intérieur de la partie supérieure 
du tuynu de soufflage. 

La vapeur sort par l'orifice annulaire existant entre la 
bouche du tuyau de soufflage et le sommet du noyau. 

Les produits de la combustion sont en même temps aspirés 
à travers le passage transversal et délivrés par le noyau creux 
dans le milieu du tuyau de soufflage annulahre. 

L'ajustement de l'espace annulaire s'effectue au moyen 
d'une bague glissant sur l'extérieur du noyau; cette bagntt 
est extérieurement conique et l'embouchure du tnyan de 
soufflage est intérieurement de foime conique correspon- 
dante. 

En élevant cette bague sur le noyau, on diminue la aeo 
tion de l'orifiee annulaire, tandis qu'en l'abaissant on l'aug- 
mente. 

Une tringle est disposée verticalement à l'intérieur du noyau 
et la bague y est rdiée par des bras passant par-dessus la 
bouche ou le sommet du tube. 

Cette tringle est rdiëe à une traverse portée par des bras 
sur un axe horizontal , monté dans des coussinets sur le devant 
du tuyau de soufflage. 

L'axe se prolonge à travers la paroi de la boHe à feu, et ici 
il porte un autre bras d'où une tringle communique avec ia 
plaque de base ou bout du foyer de la chaudière» 

Un volant à main et une vis sont disposés en relation avec 
la tringle et arrangés dé telle fiaçon que, en tournant le 
volant, on élève ou abaisse la bague conique du tuyau de 
soufflage. 

Un indicateur placé sur la tringle montre la section de 
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Fespace annoiaire servant à réehappemeat de la vapeur de 
détente. 

Fif . 1 et a , coupe yeiiicaie transversale et coupe yerticale 
kwigHodinde du bout de la bdte à fuioëe d une chaudière de 
locomotive, avec le tuyau de soufflage annulaire ajustable à 
son intérieur. 

Fi^. 3, appareil régulateur au bout de la boite à Ceu. 

ê, qflindre de la chaudière. 

a'» tubes a feu. 

b, boHe à fumée^ 

c, cheminée. 

i, tubes de la vapeur de la détente. 

e, chemînëe dans la^pielle ils aboutissent 

f, pAssage traasversai traversant le tuyau de soufflage. 

g, noyau creux. 

Ces parties, on le voit, sont arrangées de façon que, tandis 
que la vnpeor monte à Tintérieur du tuyau de soufflage exté- 
riearement a et autour du noyau creux, les produits de la 
combostion entrent dans le passage/ des deux côtés, montent 
et 8 échappent par Tintérieur du aoyiuu 

h, bague conique glissant sur rextërieur du noyau ^ et ré- 
glant l'espace annulaire existant entre son extérieur et Tinté- 
ri^r de Tembouchure conique e du tuyau de soufflage. Plus 
le passage est grand , plus grande est la vitesse de la vapeur 
qui s'en dégage et plus actif est Tefiet du soufflage, pour as- 
pirer les produits de la oombostion le long du noyau creux et 
les chasser dans la cheminée. 

i, tringle placée à Tintérieur du noyau §; elle est fixée à 
des rayons k', dont est pourvue la bague h. 

k, traverse disposée au bas bout de la tringle; elle est 
portée par les bras ^ de Vaxe L 

e*, coussinets disposés sur le tuyau de soufflage, dans les- 
pels est monté l*axe /. 

Z', bras monté sur le bout extérieur de Taxe /. 

m, tringle communiquant du bras P avec le bout de boite à 
iea de hi chaudière, où elle est articulée à une vis n, 

La vis A est logée dans un écrou o porté par un coussinet p 
et peut être mancDiivrée au moyen du volant q. 

La ris n ne tourne pas, mais marche longitudinalement 
dansVécroo. 

r, indicateur fixé sar la tringle m; il parcourt une échelle 
gTMfaiée sur ie coussinet p. et indique la section de Tespace 
annulaire donnant issue à la vapeur. 



Brevet n* 207701, en date du 19 aoât 1890, 

A la Sociiré dite Tbm Thomson 'Houston interna' 
noNAL EhEctRtc C, jwwr a/ié méthode et appwreil de pro- 
pulsion électrique pour convois de chemins de fer, 

(ExtraH.) 

PI. viï et vm. 

Les figures 1 et a sont relatives k une forme de système, 
dans laquelle un courant continu de haute tension est fourni 
par le conducteur de la ligne , tandis que le susdit courant 
est transformé sur le véhicule moteur en courant également 
continu de tension plus basse, et fourni par lui au circuit 
beat 

I , vélncnle moteur. 

B, premier véUeule du convoi ; te véhicule B est mécani- 
quement relié à la voiture A par les attelages usuels. Le véhi- 
cule B eat muni de niotours C, D> qui peuvent être du type 

Brevets. — 1890. — Tome LXXVI (nouv. série). 



ordinaire à courant continu, et qui, ainsi que les dessins 
l'indiquent, ne diffèrent pas notablement du mécanisme pro- 
pulseur employé dans la traction des voitures de tramway. 
Toutefois celte forme n'est indiquée qu'à titre d'illustration , 
la forme spéciale ou le nombre de moteurs placés sur chaque 
voiture ne font, en effet, pas partie de Tinvention. 

Outre les moteurs propulseurs C, D, ie véhicule moteur 
A porte des dispositifs collecteurs qui, comme le dessin 
rindique, comprennent un bras à wagonnet E, à pression 
montante, portant des sabots de contact e s'adaptant à un 
conducteur suspendu à découvert P qui, comme le dessin 
rindique, constitue un côté du circuit alimentaire. 

Dans le cas qui nous occupe, les rails de ia voie sont élec- 
triquement reliés pour former le côté de retour du circuit 
alimentaire principal; ie courant y est en effet conduit à tra- 
vers les roues a, a' qui roulent sur ces rails ou à travers des 
blochetsou des balais de contact appropriés, courant égale- 
ment sur ces rails et destinés à améliorer le contact avec 
ceuxrci. 

Le courant absorbé par les contacts mobiles e est conduit 
par un raccord approprié qui s'étend le long du bras à wa- 
gonnet E et qui se termine et est relié à un levier de switch F 
pivotant en position de travail par rapport aux bornes d'une 
résistance G. 

De celle-ci, le courant alimentaire principal passe par le 
conducteur/ à une des branches g d'un switch à deux direc- 
tions. 

Le levier de switch g peut occuper deux positions, l'une 
en contact avec la borne/', l'autre avec la borne /^. Le se- 
cond levier de switch g' peut également occuper deux posi- 
tions de travail, savoir, en contact avec la borne J^ comnie 
l'indique le dessin, ou avec la borne y^. 

H, moleur-générateur qui, comme nous l'avons indiqué, 
comprend un électro-aimant annulaire extérieur monté sur 
une base appropriée h, et formé par un nombre voulu qui- 
conque de bobines / de fil conducteur magnétisant enroulé 
sur des noyaux appropriés et alternant avec des extensions 
polaires /'. 

A l'intérieur de l'électro-aiouint sont montées, de façon à 
pouvoir tourner, deux armatures placées sur le même arbre. 
Les armatures sont de n'importe quel type à courant connu 
que l'on désire , mais sont enroulées en vue d'effets de courants 
différents. 

Les susdites armatures devraient être de même dimension à 
peu près : une armature T doit être enroulée pour recevoir 
le courant alimentaire et pour être actionnée comme moteur 
par celui-ci. 

La susdite armature est pourvue d'un conomutatenr j^ sur 
lequd portent des balais de commutateur positifs et négatifs 
qui, le dessin l'indique, sont reliés: les balais positifs par les 
conducteurs 1 et 3 aux bornes f,J* du switch, et les balais 
négatifs par le conducteur 3 à la borne/' du switch. 

Les circuits de l'éiectro-aimant du moteur générateur par- 
tent du levier de switch g', vont par le conducteur 4 à l'une 
des bornes de ce circuit; après l'avoir traversé, le courant 
sort par le conducteur 5 qui est relié à l'essieu ou à un loutre 
organe métallique assemblé avec la roue a par kqueile il 
atteint la voie iV. 

Tous les moteurs du convoi étant mis en marche et arrêtés 
à partir d'un endroit unique, il ne reste plus qu'à fournir le 
moyen de renverser leur sens de rotation pour les placer en- 
tièrement sous le contrôle de l'opérateur chargé du service du 
véhicule moteur. 
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Les moteurs peuvent être renverses de bien des manières 
différentes , mais nousn*avons représenté qu'une seule forme, 
indiquée fîg. 3. Dans cette figure, les conducteurs principaux 
positif et négatif L, /, s'étendent de la partie génératrice du 
moteur générateur, et entre ces conducteurs les bobines d'é- 
lectro-aimantsW d*un certain nombre de moteurs C, C, C, O 
représentant les moteurs d'un train de voitures sont reliées 
par des conducteurs embranchés m , m'. 

Les armatures Odes difBfrents moteurs, bien qu'elles reçoi- 
vent du courant de la même source, sont reliées à celle-ci de 
manières qndque peu différentes. Un groupe de conducteurs 
de circuit auxiliaire P^, N' est relié aux conducteurs principaux 
L,i ou aux balais de commutateur de l'armature de généra- 
teur K par un switch de changement de direction Q, et les 
armatures O des moteurs C, 0*, C, O sont reliées en multiple 
arc entre les susdits conducteurs P*, N* par les conducteurs 
embranchés p, n s'étendant entre les susdits conducteurs et 
leurs balais de commutateur. 

L'on voit qu'an moyen du switch Q on peut lancer le cou- 
rant dans les armatures des susdits moteurs, soit dans un 
sens, soit dans l'autre, relativement à celui qui passe dans 
leurs électro-aîmants , et que Ton est ainsi à même de ren- 
verser à volonté le sens du mouvement des moteurs. 

Fig.'i, parcours général des conducteurs du circuit local, 
et nous n'avons pas indiqué de connexions entre ce circuit 
et tes moteurs C, D, attendu qu^eHes sont représentées ^g, 3 , 
et que la position des moteurs ne permet pas d'indiquer clai- 
rement ces connexions. 

Fig. 3 et 3*, forme de cette invention, dans laquelle un cou- 
rant alternatif de hante tension est emprunté aux conduc- 
teurs (bumisseurs P, N par un contact duplex muni de 
sabots frotteurs e,e' ; chaque jeu de sabots est soigneusement 
isolé de l'autre. 

Les dispositifs de contact sont supportés sur un poteau À 
wagonnet E', qui porte aussi les conducteurs 6^, b^. Les con- 
ducteurs h s'étendent jusqu'aux circuits de travail du véhicule 
moteur. 

Il est entendu que nous pouvons employer dans tous les 
cas un circuit aHnïentaire métallique complet ou conduc- 
teur alimentaire simple, la voie servant de retour, selon qu'on 
le désire. 

Les voitures A\ ÏÏ sont montées sur des roues porteuses 
a , a roulant sur la voie N, 

C, (?, moteurs placés sur les voitures A', B\ et dont les 
ariires d'armature sont mécaniquement reliés aux essieux des 
roues porteuses, dont ils reçoivent ainsi leur mouvement. 

Les moteurs sont du type à courant alternatif et actionnés 
par une différence de phase entre les systèmes d*électro-ai- 
mants et d'arnmtures. 

N'importe quelle forme de moteur k courant alternatif ov 
discontinu peut être substituée dans le circuit du convoi, 
mais nous préférons ceux du type mentionné. 

L'appareil pour transformer ou modifier l'approvisionne- 
ment de courant destiné à être employé dans les circuits lo- 
caux du convoi est placé sur !e véhiccde moteur A\ 

Comme le dessin l'indique, le transformateur est dn système 
duplex , qui constitue une des manières de fournir des cou- 
rants dans des circuits séparés, ces courants étant en effst 
déplacés en phase. 

' Mais, comme nous l'avons d^à exposé, l'invention n'est pas 
limitée par le dispositif spécial dont il est question ici. 

Le transformateur D' est pourvu d'une bobine primaire d . 
reliée aux conducteurs fournisseurs P, N par les conducteurs 



h\ 6* qui sont reliés aux conducteurs 6*, 6^ portas par le bru 
à wagonnet, et qui établissent une connexion électrique avec 
le circuit alimentaire à travers les sabota e, e'; ces derniers 
peuvent évidemment être remfdacés, si on le désire, par des 
roues k gorge. 

Une bobine k réaction E^ est placée en circuit entre les 
contacts mobiles et la bobine primaire d, et ce dispositif est 
pourvu d'un noyau réglable F, an moyen duquel ou d'«n 
autre moyen équivalent approprié qui le remplace on peut 
régler et contrôler les courants passant dans la bobine pri- 
maire d. 

Le circuit du convoi par lequel les moiears reçohieot leor 
courant comprend, dans le cas actuel, deux paires de con- 
ducteurs 1-3, 3-4, qui reçoivent f^lteraativeaMnt «m courant 
des bobines secondaires des transformateurs. Un second 
transformateur 0* a une bobine primaire d' reliée k la bobine 
secondaire <P du transformatevr IX, bobine dont eHe reçoit tm 
courant. 

La bobine secondaire c^ du transformateur D* est reliée 
aux conducteurs 3, 4 formant la moitié des condMCteors da 
circuit du convoi, tandis que Tautre groupe est relié à la bo> 
bine secondaire du transformateur IX . De cette manière , des 
courants k phase alternative sont lancés dans le circuit du 
convoi. 

En enroulant de façon appropriée les bobines secondaires 
cf, tf^, les courants lancés dans les circuits de convoi peovent 
être modifiés à volonté. 

n est clair, que le système d'induction sur le véhiode mo- 
teur peut être construit et disposé conune de besoin pou* 
produire les meilleurs résultats, et, qu'en contrMant l'action 
de ce système d'induction au moyen de la bobine à réaction 
£* ou d'un dispositif équivalent qw^conque, l'action de tous 
les moteurs dans le circuit de convoi sera détenninée. 

Fig. 4 à 9 , antre manière de disposer et d'actionner l'ap- 
pareil propulseur du convoi , également comprise dans .l'in* 
vention. 

Dans cette disposition, le courant alimentaire peut être soit 
continu , soit alternatif, mais pour la description nous le sup- 
poserons continu. 

Ce courant est emprunté k un conducteur de ligne P et 
conduit par le bras k wagonnet ^ à un dispositif k résistance 
variable G auquel est adapté un levier de switch F représentant 
les bornes du conducteur k wagonnet. 

Un moteur générateur H placé sur le véhicule moteur est 
pourvu de deux armatures T, K': l'une, c'est-à-dire 7, étant da 
type à courant continu et pourvue de balais de commutateur 
et d'un switch à renversement, comme nous favons décrit en 
pariant de la figure i. Et de foit« l'appareil pourrait fonctionner 
dans les mêmes conditions que l'appareil, fig. i. 

Un avantage spécial auquel vise la présente forme, c'est l'é- 
limination de tout contact mobile dans les moteurs , en rédui- 
sant ainsi à un minimum la surveillance nécessaire pour les 
tenir en bon état. 

Des moteurs k courant rnnltiple sont employés, qoioQt des 
circuits séparés excités sucoessivwment.et pour les aliflaentov 
nous avons muni l'armature JT dn motenr générateur, d^an- 
neaux de contact séparés k\ ^, Ir*, ^, reliés chacun à un des 
conducteurs du circuit de convoi. 

Afin d'économiser un conducteur, les circuits de retour de 
tous les moteurs et de l'armature K* peuvent être refiës à la 
voie, comme parr les conducteurs 6 qni y sont reliés par une 
connexion mobilci 

L'anneau ^ de l'armature IC représentant son coiyj^ictear 
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de reUmr ett ëgalemeiit relié à la voie par on baki de con- 
tact et an condocteur 7 y appropriés. 

Le circuit de convoi comprend trois condncteurs 1*, 2\ 3*; 
ib sont reliés aux anneaux k', k*, ^ par les cooducteors i\ 
a\ 5^ qui sont attachés à des balais de contact appropriés sur 
ces anneaux. 

Fig. I, disposition théorique du système; le courant est 
fourni au conducteur suspendu P à partir d un des pôles d'un 
générateur G^ placé en un point approprié le long de ligne; 
l'autre côté du circuit alimentaire comprend les rails N reliés 
à Tantre pôle du générateur. Un convoi est indiqué par le 
vocale nioleor A* qui porte le dispositif coUecleur du cou- 
rait ioalenu par le wagc»uiet fi. 

Chaque essieu des voitttref< A\ À\ i^ 4* peut être pourvu 
à*um moteur, comme Tindiquent le» traits poinliUés, et le cir- 
ent iecai, comprenant le conducteur i% a\ V« s'étend d'un 
boula Tautre du convoi et est relié de ia^on appropriée entre 
chaque couple de veîlures. Les moteui^ du convoi sont d'ha* 
bitade reliés en multiple arc, mais peuvent a«ssi être disposés 
en série, comme l'indhcpie le diai^ramme 6g. 9. 

Dans le cas de la fonne de moteur employée dans la ditpo- 
liti^n fig. 4 à 9, les armatures L sont montée» dUectatoient 
san- le» essieux / des roues porteuses de voitures, et leurs 
âectro-aimants M sont disposés à Tintérieur de clmpes M' qui 
les supportent et qui reposent de iaçon à ea être indépen- 
dantes sur les susdit» essieux . de prélérence par l'intermép 
ëtatre des manchons ÂP oaontés sur ces esaieux et se prolon* 
geint de façon à former des extrémités pour les chapes Et; 
les électro-aimants sont ainsi supportés concentriquement 
par rapport é lenrs armatures. Les électro-aimants sont main* 
tenus stationnaires^ par eieaipie, par un fort châssis métal- 
bqne m, dont les extréoûtés sont 6xées aux chapes M' afin 
de les empêcher de teomer. Les chapes des éleotro^imanlSi 
étant ainsi supportées chacune par son axe et reliées de £eiçoq 
à prévenir leur rotation, forment une construction indépen- 
dante du mécanisme du châssis-porteur, qui n*est donc pas 
représenté. 

Lorsqu'on désire donner un peu d'élastîeité aux chapes des 
électro-aimants, on pent les relier, oonime dans la figure ô, 
par une barre m' pourvue à ses exirémilés de forU ressorts 
11^ qui s'étendent entre cette barre et les chapes At, landis 
que des oreilles appropriées m* relient les ressort» aux chapes. 
Ooe antre forme de siipperL flexible est représentée ûg. 6, 
dans laqudle un bras a^ s'éiançant de chaque chape est sou 
teau entre des ressorts né^ m^, supportés par des tiges tirans- 
versales m^ qui reposent snr des supports longitudinaux m\ 
dont les extrémités sont emmanchées sut* les essieux. 

Les moteurs sont du type multipolaire et ont des groupes 
de bokHues d'électro^ûmaots correspondant aux divisions de 
rarmature K' du générateur. 

Dans la fignre 8, les moteurs O, Q scmt ponrvus àe trois 
groupes de bobénes d'électro^aimants l'-l^ a'-a', â'-^. Les 
électro-aimants des moteurs sont identiques, bien que le 
moteor O ail des pôles conséquents, et le moteur Q des ex- 
tenskms polaires séparées». 

L'annatnre o' da moteur O est du type Siemens H, tandis 
cpe l'armatare (/ du moteur Q est un anneau à eniodemeiit 
ennlfDu; les différentes formes sont indiquées à titre de ren- 
seignonent. 

L*armatare C porte un enroulement oontinn qui agit en 
établissant des pôées constants à ses extrémités, et cette arma- 
tm est constamment excitée par un obraiit 8 et 9, relié en 
dérivation à Tapprovisicuniement de connni constant de Té- 



lectro^imant du moteur générateur H; ce courant est fouraî 
aux bobines de Tarmature O' par l'intermédiaire de balais de 
contact r frottant sur des surfaces de contact r', r^. Une borne 
de chacun des trois groupes de bobines d'éiectro-aimants sur 
les moteurs 0, Q est reliée à un conducteur correspondant 
du circuit local , et l'autre borne de chaque circuit d'électro- 
aimants es^i reliée è nn retour conmiun B. 

L'armature Q' est pourvue de dmix anneaux r', r*, chacun 
desquels porte des connexions H, r* s'étendant entre ces âut 
neeux et les bobines de l'armature. En ce cas-ci, Varoiailure 
est excilée par les courants de retour des électro^aimants, 
qui tous les traversent, tandis que l'anneau r^ est relié aaoon- 
ducleur de retour commun. B', et que l'anneau r* est pourvu 
d*un conducteur B^ qui se rend au conducteur de retour prin- 
cipal A. 

Les pôles d'électro-aimants des moteurs dans le circuit du 
convoi seront donc tou» excités en succession continue sui- 
vant la rotation de l'armature du moteur générateur, dont 
les courants passent successivement par ses circuits sépatés 
et retournent par le retour commun^ ou bien, comme nous 
L'avons exposé , la voie peut être utilisée comme partie du con- 
ducteur de retour. 

Comme l'indique la figure 8« les annatures des susdits mo- 
teurs peuvent être continuellement excitées par Un ooorant 
continu passant dans un circuit séparé, ou bien elles peuvent 
être excitées par le courant de retour veiumt des éiectro-aL- 
mants. 

Dans les formes déjà décrite», chaque convoi comporte un 
véhicule moteur poriint un appareil pour modifier le courant 
alimentaire avant de le fournir au circuit du convoi, et tous 
les moteurs dans le circuit du convoi sont dirigés à partir de 
ce point 

L'invention ne comporte pas seulement oetle méUiode-ci., 
car nous pouvons placer un moteur sur chaque voiture, relier 
tous les circuits de moteurs pour former un circuit local du 
convoi et transmettre le courant alimentaire, à partir de4is- 
positifs de contact mobiles j^iaoés sur un ou plusieurs des vé- 
bieuks qui ootnposent le train, directement au circuit IoqrL 

Pour diriger Âlofs le train entier à partir d'un point uniq^, 
nous établissons un circuit de manœuvre coniportant des 
switch» appropriés au moyen deeMiueU les ckcuits de tous 
les n>oteurs sont placés sous le contrôle d'un poste unique; 
mais afin de généraliser plus complètement l'application du 
système, quelle que soit la oonsposition du oonvoi , nous préfé- 
rons munir chaque moteur d'un mécanisme spécial à switch, 
au moyen duquel le train entier est placé sou» le contrôle de 
n'importe quel switch du convoL 

Les figures 10 à la représentent cette disposition, et bien 
que dans ces figures nous ayons indiqué des moteurs à cou- 
vant alternatif, il est entendu que des dispositif» équivalents 
peuvent être employés conjointement avec d'autres formes 
de moteur que celles qui ont été décrites. 

I, i\ fig. 10, 11» la et ia\ électro^aimant» principaux au 
moteur entre les exiensfons polaires 1, 1" desquelles est montée, 
de façon à pouvoir tourner, une armature P pourvue d'un 
noyau 7 sur lequel se trouve un enroulement à circuit fermé/. 
Le conducteur/ de l'armature est relié par des conducteurs 
/, /. Un système inducteur* dénommé plus bas la bobine £ùt' 
duclion f , est placé au-dessus de l'armature en rapport d*iA- 
duciion avec celle-ci, san» être en contact mécanique avec 
elle, tandis que cette bobine est maintenue atationnaire d'une 
manière appropriée quelconque. 

£^ bobines secondaires, enroulées sur les neynux des éiec- 
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tro-aimanU I, t et capables d*èfre reliées à la bobine d'in- 
duction K* par rintennédiaire d'un swilch. Le mouvement des 
moteurs est renversé par le changement de direction du flux 
des courants dans la bobine d'induction, an moyen d'un mé- 
canisme modificateur de circuit dans ce circuit secondaire, 
mécanisme qai est actionné par des dispositifs électro-magné- 
tiques reliés au circuit de convoi U, L\ L\ V. Un arrange- 
ment de ce genre peut être mis en pratique à Taide d'une 
paire de solénoides M*. 0*, dont Tun M* est relié par le con- 
ducteur h^ au conducteur L* du convoi, tandis que l'autre 
0* est relié par le conducteur O" au conducteur D du convoi. 
L'un ou l'antre des conducteurs L\ £* peut être relié au con- 
ducteur alimentaire principal à partir de n'importe quel vé- 
hicule dans le convoi par des contacts //« H' et Tun ou l'autre 
des switchs p reliés nu conducteur alimentaire local L\ et 
grâce à ces moyens, soit l'un, soit l'autre solénoïde Jf* ou O 
peut être excité à volonté. Les solénoides iV*, O sont pourvus 
d'un conducteur de retour commun m* relié au conducteur 
d'électro-aimant principal dont il fait partie , et qui , après avoir 
traversé les noyaux des électro-aimants l, en sort parie con- 
ducteur m** pour se rendre au switcb îff}\ et de là, par le 
conducteur m", au conducteur de retour L*. 

Les solénoides peuvent évidemment être remplacés par des 
électro-aimants. 

Un noyau à double extrémité Q* est relié à un levier pivo- 
tant 9*, et le noyau sera attiré et s'enfoncera dans celui des 
solénoides ^, & qui, à un moment donné, reçoit le courant 
L'extrémité supérieure du levier de switch (f est pourvue de 
contacts isolés 3 et 4 « et ceux-ci sont reliés des conducteurs 
ô et 6 qui représentent les bornes de la bobine d'induc- 
tion K\ 

Quand le levier if occupe une certaine position , les con- 
tacts sont capables de se rapprocher d'une couple de contacts 
7 et 8 reliés par les conducteurs 9 et 10 aux conducteurs d'é- 
lectro-aimants auxiliaires. Dans cette position, indiquée en 
traits pointillés fig. a, le circuit secondaire ou d'induction 
sera fermé et le moteur fonctionnera. Un troisième contact 
11 relié au contact 8 par un fil tendu la est situé de façon, 
qu'en changeant la position du switch/^ et en faisant dévier 
ainsi le courant dans l'autre circuit de solénoides, la position 
du levier ^ soit renversée et que ses contacts se rapprochent 
des contacts stationnaires 7 et 1 1, d'où il résulte que les con- 
nexions du circuit secondaire seront changées et que les cou- 
rants les traverseront en direction opposée à celle qu'ils sui- 
vaient précédemment; il s'ensuit évidemment que le sens de 
rotation de l'armature du moteur sera renversé. 

Il est entendu que, comme tous les dispositifs mentionnés 
plus haut sont reliés en un circuit continu unique, les effets 
produits seront les mêmes d'un bout à Taulre du convoi, de 
sorte que tous ses mécanismes seront placés complètement 
sous contrôle. 

Comme l'indique la figure 10, deux voitures du convoi por- 
tent des dispositifs de contact mobiles supportés , sur des po- 
teaux à wagonnet E' et empruntant le courant à un conduc- 
teur alimentaire P pour le transmettre au circuit local établi 
sur le convoi. 

Ainsi que cette figure l'indique, les rails iVsont reliés pour 
former le conducteur de retour, relié an côté opposé du gé- 
nérateur. 

Chacune des voitures pourvues de dispositifs de contact 
porte aussi des appareils régulateurs du courant, tels que la 
bobine de réaction E} et le piston mobile f*«, ou une résis- 
tatYce voriable à volonté G, avec switch F, et soit des roues 



à gorge , soit des sabots pour recueillir le courant sur le con- 
ducteur alimentaire, tandis que le collecteur peut être un 
poteau à wagonnet E' ; touteifois peu importe la forme du 
collecteur de courant. 



BnEVET n* 208078, en date du 6 septembre 1S90, 
A la SoCiÉTÉ DR8 BTABUSSEMRMTS DeCAWJLLB, pOUt 

un tramway électrique. 
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Le tramway électrique qui fait l'objet de la présente inven- 
tion est disposé de façon à ponvofir circuler fiiotleaieiit sur 
des voies étroites, 60 centimètres, par exemple. 

Il se compose d'une plate-forme à banquettes et à toilnre 
montée sur boggies à la façon ordinaire , et de deux trucs iodé- 
pendants, pourvus chacun d'un appareil moteur électrique. 
Sous les banquettes sont placés les accumulateurs. 

Ce tramway est caractérisé : 

1* Par la constitution spéciale des trucs indépendants, è 
l'aide de poutres en treillis , ce qui leur donne une très grande 
solidité; ces trucs comprennent chacun un pivot, un sytlème 
de frein , une machine électromotrice et une transmission de 
mouvement; 

a* Par la disposition spéciale de la machine électrorootriee 
sur ces trucs, ce qui permet le montage de la plate-forme sor 
boggies, tout en mettant ladite machine à l'abri de la boœ 
qui peut être projetée par les roues , et tout en rendant plus 
facile la visite du collecteur, qui de plus se trouve constam- 
ment ventilé; 

3* Par l'agencement des organes de transmission allant de 
la machine à l'essieu moteur, de manière à constituer un tout 
parfaitement condensé et occupant le minimum de place sur 
les trucs. 

Fig. 1, coupe longitudinale de la moitié de notre tramway 
électrique. 

Les deux extrémités sont symétriques et supportées chaouoe 
par un truc semblable. 

Fig. 3 , coupe longitudinale de l'un des trucs et de la plate* 
forme dépourvue de ses banquettes. 

Fig. 3, plan de ce truc, la machine et les organes de tram- 
mission supposés enlevés. 

Fig. ^, coupe transversale du troc et de la plate4brt«ie« 
montrant plus spécialement le sommier porte-pivot 

Ainsi qii*on le voit, la plate-forme A, de construction qoei* 
conque, est garnie de banquettes B, sous lesquelles soat les 
boites d'accumulateurs C. A chacune des extrémitës se trouve 
une place réservée au conducteur, qui a sons la main un com- 
mutateur pour la mise en marche et l'arrêt, un sifflet et un 
frein. 

Le tout est surmonté d'une toiture T, supportée par des 
montants convenables. Au lieu d'être à jour et fermée par 
de simples rideaux , la voiture peut être poorvoe de panneaux 
avec portes d'accès pour les voyageurs. Les banquettes pea- 
vent affecter toute autre disposition que celle représentée. 

Quoi qu'il en soit, la plate-Ibnne A , convenablement arma- 
turée, repose sur deux trucs semblaUes, au travers desquels 
se trouve un sommier S pour recevoir 40 pivot P et des ares 
d'appui s, s\ Ce sommier est monté sur des ressorts do sus* 
pension R, H' et ajusté dans des glissières a , n', de manière 
à permettre l'abaissement de la caisse du tramway» La plate» 
forme et les trucs sont reliés par des boidons b engagés dans 
la traverse K, le pivot P et le somniw S, 
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Le cadre ou châssis des tracs est formé des deux essieux E 
et E' et de deux longerons D, D', constitués chacun de deux 
fers i^ts d, d! rdiés par des écharpes c et par les glissières a 
et d do sommier. 

Le prolongement antérieur de ces longerons reçoit et sup- 
porte un bâti en fonte F, disposé pour recevoir la machine 
éiectroiDotrice Jf et les organes de transmission reliant celle-ci 
k Tessîeu moteur E. 

La calasse m de la machine fait corps avec le bâti F; elle 
reçoit les inducteurs l, f, entre lesquels se trouve Tinduit ou 
anneau G monté sur Tarbre boriiontal H, Cet arbre porte, en 
outre, le collecteur J et un pignon d*angle e en prise avec 
une roue/ Sur Tarbre vertical g de cette dernière se trouve 
nn pignon d*ang^e h engrenant avec une roue i calée sur 
Fessien moteur E. 

Les deux aril>res H et g sont respectivement maintenus par 
les paliers j, k,l ein fondus avec le bâti F. 

Itous insistons tout particulièrement sur le groupement de 
la naachine et de la transmission sur les tracs eux-mêmes, en 
ce sens qu*il permet de monter la (^te-forme sur boggies et 
de faire circuler le tramway sur des voiea étroîteB. On remar- 
quera, en outre, que dans ce groupement le collecteur / de 
la oiachine est à Tabri de la boue que peuvent projeter les 
roues et qu*il se trouve dans un courant d*air qui le refroidit 
quelque peu ; de plus, on peut le visiter avec la plus grande 
&cilité. 

Il va sans dire que nous nous réservons toute latitude en 
ce qui concerne les détails d'exécution, soit de la plate-forme, 
soit des trucs eux-mêmes. De même, nous nous réservons le 
droit de faire usage de n'importe quel système d'accumula- 
teur et de machines électromotrices. Quant aux jonctions 
entre les machines et les accumulateurs, elles sont établies à 
la façon ordinaire. 

Les deux machines employées peuvent marcher ensemble 
ou séparément et être d'une puissance appropriée; celles que 
nous avons représentées sont d'une force de six chevaux. Les 
transmissions peuvent aussi être dans un rapport quelconque. 
Le rapport prévu est de un à dix, mais il n*a rien d'absolu. 

En ce qui concerne les freins , nous nous réservons d'em- 
ployer n'importe quel système et de les mettre en jeu par 
tous moyens convenables; ceux qui figurent sur le dessin ne 
sont donnés qu'à titre d'exemple. 



BnsvBT n* 3083&3, en date du i5 septembre 1890, 

A M. Wëidknbcbt, poar des perfectionnements êiax bh 
comotives mixtes à crémaillère, c'est-à-dire pouvant fonc' 
tionner par simple adhérence ou par crémaillère. 

(Extrait.) 

PL n. 

Dans les machines mixtes à crémaillères, il faut obtenir 
deux vitesses différentes suivant que la machine marche par 
adhérence ou par crémaillère. Ce résultat peut être atteint 
par quatre cylindres et deux mouvements complets et dis- 
tincts ; l'un des mouvements commandant Tadhérence comme 
pour les machines ordinaires, l'autre commandant le pignon 
de la crémaillère par un rapport d'engrenages. On a aussi 
coustrait la machine avec deux cylindres seulement en adop* 
tant une vitesse moyenne; on force cette vitesse dans le tra- 
vail par adhérence, on la diminue dans le travail en crémail- 
lère : service défectueux. 

Brevets. — 1890. •*- Tome LXXVI {nouv. série). 



Mon système a l'avantage de permettre avec deux cylindres 
seulement, d'obtenir deux vitesses à la machine sans modifier 
la vitesse du piston , par l'application dans la crémaillère d'une 
voie secondaire; les essieux de la locomotive étant munis d un 
double jeu de roues, la machine ronde sur la voie principale 
dans le travail en adhérence et sur la voie secondaire dans le 
travail en crémaillère. Cette disposition permet de mettre des 
roues pins petites pour le travail dans la crémaillère et, par 
suite, d'obtenir les vitesses convenables sans changer la vitesse 
du piston. 

Les perfectionnements consistent : 

1** £n ce que les essieux moteurs et accouplés portent, 
outre les deux roues pour la voie â adhérence, deux autres 
roues calées, d'un diamètre plus petit que les précédents, sur 
lesquelles roule la machine dans le travail en 'crémaillère. 

Les parties en crémaillères sont munies d'une double voie : 
la voie principale, continuation de la voie â adhérence, et la 
voie secondaire sur laquelle roule la locomotive dans le tra- 
vail en crémaillère. A l'entrée de la crémaillère, les deux voies 
sont disposées de telle façon que la machine quitte insensible- 
ment sans choc la voie à adhérence pour prendre la voie se- 
condaire, les roues à adhérence échappant le rail. 

L'essieu porteur radial delà machine, dont il est parié plus 
loin , et les essieux des wagons ne portent pas de roues supplé- 
mentaires et continuent â rouler sur la voie principale; 

a" Dans l'application aux locomotives à créniaiilère de mon 
essieu radial déjà breveté et facilitant dans les parties sans cré- 
mailère, le passage de courbes de faible rayon. La crémail- 
lère exigeant des courbes d'une grande ampleur que les acci- 
dents de terrain ne permettent pas toujours d'employer, on 
aura beaucoup plus de fiicilité à réunir deux portions de cré- 
maillère par une petite courbe en rampe plus douce et que 
la machine franchira par simple adhérence, l'essieu radial le 
lui permettant C^ essieu radial ne porte pas de roues spé- 
ciales pour la voie de la crémaillère. 

Le dessin représente une locomotive mixte à crémaillère 
et diverses variantes de l'application du principe exposé. Les 
mêmes lettres représentent les mêmes organes dans toutes 
les figures: 

a, roues motrices pour l'adhérence. 

6, roues pour le travail en crémaillère. 

c, pignon de la crémaillère. 

Fîg. 1 , coupe longitudinale par l'axe d'une locomotive mixte 
à crémaillère, à deux essieux moteurs accouplés et un essieu 
porteur radial d. 

Fig. a , coupe transversale de la même locomotive par l'es- 
sieu moteur; les roues à adhérence sont à l'intérieur des lon- 
gerons, les roues à crémaillère sont extérieures et forment 
manivelle; elles sont donc calées, et d'un diamètre un peu 
plus grand que le diamètre primitif du pignon de la crémail- 
lère pour aider. 

Fig. 3, disposition inverse de la précédente, les roues à 
adhérence sont extérieures ^ forment maniveUes, les roues à 
crémaillère sont intérieures, calées, et d un diamètre un peu 
plus grand que le diamètre primitif du pignon de la crémail- 
lère. Cette disposition permet de varier le rapport des vitesses 
de la machine. 

Fig. à, même disposition que ùg. 3, mais les roues à adhé« 
rence et à crémaillère sont intérieures aux longerons et se 
touchent; dans ce cas, les deux écartements de voies diffèrent 
moins et la stabilité de la machine est plus uniforme. 

Fig. 5, même disposition que fig. 4* mais les roues k cré- 
maillères sont folles, ce qui permet de leur donner un dia- 
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mètre qadoonque, pourra toutefois qa^elles ne soient pas 
d'un diamètre trop grand pour pouvoir passer au-dessus des 
rails de la voie prineipide dans les croisements. Dans le prin- 
cipe exposé d-dessns, j^ai cherché et obtenu de modifier ia 
vitesse de ia machine avec deux cylindres seulement et sans 
rapports d'engrenages, par la double voie; on peut accentuer 
encore cet écart de vitesse en prenant un cylindre un pen pins 
pœssant que le nécessite la machine à simple adhérence et 
marcher avec une admission plus grande pour la crémaillère 
que dans Tadhérence. 

Brevet n* 208957, en date du 20 octobre 1890, 

A là SoQiifÈ Maibon Bréqubt, pour un système i!€u> 
couplement pair bielles et manivelles, entre Farhre de la 
dynamo et les essieux du véhicule, dans les voitures^ tram- 
ways ou locomotives électriques. 

(ExtnUt.) . 

PI. vm. 

Dans la traction électrique, la liaison entre les arbres des 
dynamos et les essieux -des véhicules a été jnsqu^ioi réalisée, 
soit à Taide d'engrenages on de cônes de friction, soit à Taide 
de chdnes de Galle. 

Les inconvénients de ce système, outre la diminution con* 
sidérable de travail transmis, deviennent très graves, dès que 
la force à développer par le véhicule est grande. 

En raison du mouvement relatif de la dynamo et deTessien, 
lorsque la dynamo est placée sur le châssis de la voitore, les 
pièces intermédiaires sont soumises à des chocs ou à des dé- 
placements qui peuvent compromettre le fonctionnement, et 
la liaison entre les arbres se fait d'une façon irrégulière. 

Si Ton fixe, au contraire, Tinduit et Tinduoteur de la dy- 
namo directement sur Tessîeu, les trépidations et les secousses 
brusques que reçoit Tessieu peuvent amener rapidement des 
détériorations graves dans les différentes parties de la dy- 
namo. 

Pour ces dififêrentes raisons, noos avons combiné un sys- 
tème qui consiste à fixer la dynamo au châssis de la voiture, 
de telle façon que Tarbre de finduit soit pardièle à Tessieu 
moteur, et à relier ces deux organes , arbre de Tinduit et essieu 
moteur, au moyen de bielles et de manivdles. 

Dans la disposition représentée au dessin, la dynamo D avec 
seé inducteurs, et les paliers qui supportent son arbre d'in- 
duit, sont fixés aux longerons de la voiture. 

L'arbre d'indoit dépasse le châssis de chaque côté, et cha- 
cune de ses extrémités porte une manivelle M ou un plateau 
muni d'un bouton de manivelle. 

Les roues de f essieu R portent également chacune un bon* 
ton de manivelle Ht, qui est rdié au bouton de manivelle cor- 
respondant de l'arbre de la dynamo par une bi^e d'accou- 
plement B. 

L'essieu moteur reçoit dorïc de cette façon le mouvement 
de la dynamo, sanft que les mouvements rdatifs decelle*ci 
par rapport â l'essieu puissent gêner le fonctionnement de 
ces différents organes. 

Les manivelles placées aux extrémités de l'arbre de la dy- 
namo et de l'essieu sont disposées à éviter les points morts. 



Brevet n* 209998, en date du h décembre 1890, 

A M. d'Adelsward, pour une locomotive à grande puis* 
sance et à grande vitesse. 

(Extrait) 

H. X , fig. 1 à 4* 

En étudiant la locomotive qui fait l'objet de œ brevet, j'ai 
en pour but d'obtenir par de nouvelles dispositions à la fois 
le nwximum de puissance et le maximum de vitesse. 

En effet, avec le groupement actuel- il n'est plus possible 
d'augmenter, même dans de faibles limites, la puissance et la 
vitesse des locomotives; la superposition de la chaudière et de 
la machinerie et les limites du gabarit ne permettent pas de 
donner plus dimportance à ces deux éléments, et sont, par 
suite de leur dépendance réciproqoe, un obstade à tout déve- 
loppement notable. 

Cette invention comporte précisément la séparation com- 
plète de oes denx groupes^ en plaçant le générateur à la soite 
du moteur, et en réalisant par le fait de cette division tous les 
perfectionnements incompatibles avec le système actuel, et 
dont je vais indiquer les principaux : 

1** Les roues motrices, dont l'accroissement en diamètre né* 
ceasite dans les locomotives aotudles l'élévation du corps cy- 
lindrique de la chaudière, ont des dimensions maxima qui ne 
peuvent être dépassées sans compromettre la stabilité et rt^e» 
tisser outre mesure le réservoir de vapeur afin de rester dans 
les limites du gatiarit 

Dans ma disposition , ces inconvénients n'existent plus et j'ai 
tonte liberté de donner aux roues motrices t^les dimensions en 
rapport avec les vitesses à atteindre, sans augmenter le nombre 
de coups de piston par rapport à celui fourni par les loco- 
motives actuelles a grande vitesse. 

a** Le groupement à l'intérieur des longerons, des cylindres 
moteurs et des bidles d'accou|dement assure pour ia première 
fois l'avantage de transmettre l'effort moteur dans l'axe de ia 
voie, de supprimer les mouvements de lacets résultant du tra- 
vail passant à droite et à gauche de la locomotive, à chaque 
coup de piston , et jetant alternativement tout le système contre 
l'une et l'autre file de rails ; 

3" La stabilité du mécanisme moteur reste toujours assurée 
par l'abaissement du centre de gravité du système, qui ne s'é- 
lève pas, quelque diamètre que l'on soit amené à donner aux 
roues accouplées; 

V On a la facilité de posséder un générateur en rapport 
avec le travail à effectuer et qui, par suite, ne se trouve pas 
surmené en atteignant les limites de vaporisation. 

Le système de chaudière que j'ai adopté répond à toutes les 
exigences voulues: grande surface de vaporisation, grande ca- 
pacité, aussi bien pour l'eau que pour la vapeur, en restant 
dans les limites du gabarit La stabilité du générateur ne laisse 
pas à désirer; le corps tubulaire se trouve rapproché du plan 
horimntal des raib, autant que peut le permettre la charge de 
charbon aurdessus de la grille, conditions que ne remplissent 
pas les chaudi^s actuelles, lesqudles manquent égalenaent 
de puissance par suite de leur faiUe capacité en eau et en 
vapeur. 

L'ensemble de la locomotive, par sa disposition générale , pos- 
sède une grande souplesse d'inflexion dans les courbes ; le 
train moteur est muni d'un boggie à l'avant des roues motrices , 
la chaudière suivant le train moteur repose librement sur deux 
articulations: celle d'arrière est constituée par un bogg-ie à 
quatre essieux, celle d'avant par les longerons latéraux pro- 
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longés à rayant de la chaudière et réunis par une traverse 
pifotant en son milieu dans Taxe du mouvement et entre les 
deax essieux accouplés; ce dispositif a pour but, en reportant 
one partie de la charge de la chaudière sur les deux essieux 
mofâirs, de fieiîre participer la chaudière avec la charge de ces 
essieux , afin d'obtenir Tadhërence proportionnelle aux charges 
à remorquer et aux vitesses à atteindre. Cette adhérence peut 
se régler mathématiquement par les distances des articula- 
tions au centre de gravité de la chaudière. 

Je vais décrire et expliquer maintenant, pour bien caracté- 
riser mon invention, les dispositions par lesquelles sont réa- 
lisés tous les perfectionnements indiqués ci-dessus. 

La locomotive à grande vitesse et k grande ptiissance décrite 
ci^près est représentée au dessin. 

fig. 1, vue extérieure longitudinale de l'ensemble de la lo- 
comotive, composée de trois éléments : mécanisme moteur, 
chaudière et tender, et montrant en arrachement les deux sus- 
pensions articulées de la chaudière sur son boggie et de son 
attelage sur la machine. 

Fig. a, coupe longitudinale du mécanisme moteur et du gé- 
nérateur. 

Fig. 3, plan de la machine dont le plancher est supposé en- 
levé, et la chaudière en coupe suivant A B. 

Fig. 4« coupe transversale de la machine entre les deux 
essieux moteurs et montrant la (açon dont la chaudière est 
attdée à la machine. 

Le mécanisme moteur se trouve contenu entre trois longe- 
rons A solidement entretoisés , dont un dans Taxe du mouve- 
ment, et les deux autres extérieurement aux roues et formant 
on châssis suspendu monté sur roues suivant les dispositions 
ordinaires, par le moyen de ressorts et de boites à graisse 
coulissantes; le système roulant est composé de quatre grandes 
roues accouplées B à l'arrière, et d'un boggie C à Tavant. 

Je me réserve entièrement la liberté de modifier cette com- 
position suivant le service & obtenir, voyageurs ou marchan- 
dises, soit eli accouplant un plus grand nombre de roues, soit 
en conservant libres les deux roues motrices et en employant 
ou non un boggie à Tavant; les roues accouplées B pourront 
être à disques pleins ou è rais suivant les avantages de l'un ou 
Tautre cas. Les deux cylindres moteurs D placés à l'avant au- 
dessus du boggie et à fîntérieur des longerons sont boulonnés 
à ces derniers et assemblés entre eux sur le longeron intérieur; 
cet assemblage est facilité par des pattes venues de fonte aux 
cylindres; les boHes à vapeur renfermant la distribution sont 
extérieures a\ix longerons pour la fiicilité du montage et du 

Tai figuré des cylindres égaux , mais je me réserve la liberté 
d'employer aussi bien le système Compound. 

La force motrice des cylindres D est transmise à l'essieu à 
vilebrequin E par l'intermédiaire des tiges de pistons, bielles, 
suivant le mode ordinaire; td système en usage ou nouveau 
pourra être appliqué à la commande de la distribution ; l'es- 
sieu à vilebrequin E a ses mannetons plus longs que la portée 
des tètes de bielles motrices a de la quantité nécessaire au 
logement des tètes de bielles d'accouplement 6; fe prolonge- 
ment de ces mannetons est effectué du c^ de l'axe du mou- 
vement dans le but de reporter l'effort moteur dans le centre 
de la voie, les bielles h transmettent leur effort à l'autre essieu 
à vSebrequin F dont l'attaque se fait à la demande de la posi- 
tion des bielles d'accouplement. 

L'èquHibre <les bielles et des manivelles représenté sur le 
dessin par des contrepoids c montés sur ces dernières , tout en 
tour servant de firettes, pourra être tout aussi bien obtenu en 



faisant venir une masse de fonte sur la pbériphérie des roues 
à Tendroit déterminé par la position du calage des manivelles; 
sur le longeron médiari et sur le milieu de la distance entre 
les deux essieux £, F, est encastré le sommier d du pivot (f 
de Tattelage articulé G de la chaudière H; ce sommier, en 
fer ou acier forgé, est terminé par une surface sphérique qui 
constitue le repos du pivot d' et permet à ce dernier un dépla- 
cement dans tous les sens; le corps de ce sommier, qui a son 
milieu renflé pour le passage de la cheville «^ se termine sur 
le prolongement du diamètre dans le sens longitudinal de la 
machine par deux fortes semelles qui viennent se river ou se 
boulonner sur le longeron médian A. La partie libre de la ma- 
chine entre les roues motrices est fermée et disposée pour 
fbrmer la soute à charbon I, de façon que le combustibie soit 
à portée du chauffeur et du foyer. 

Cette description du mécanisme moteur montre bien que 
mon invention réside absolument dans l'arrangement tout 
nouveau des organes, et que je me sers pour chacun d'*eux 
des organes courants, excepté, par exemple, l'attelage 6 de 
la chaudière sur la machine, lequel est un nouvel et important 
organe dont je revendiquerai plus loin l'application. Je ferai 
remarquer qu'il est un des principaux éléments de mon inven- 
tion: il joint à l'avantage de donner par report du poids du 
générateur l'adhérence aux roues motrices, celui de ne foire 
de la machine et de la chaudière qu'un seul véhicule pouvant 
tourner d'un seul bloc sur les plaques tournantes, et que du 
îàît de cette articulation ma locomotive se trouve posséder une 
grande docilité de passage dans les courbes. 

La chaudière H que j'ai adoptée est du type Molinos et Pron- 
nier; die a la qualité de joindre à une grande vaporisation 
celle de posséder, à rencontre de celle adoptée, im grand cube 
d'eau et de vapeur; dans l'application que j'en fais, le foyer/ 
de grande surfece peut occuper toute la largeur du gabarit di- 
minuée seulement de Tépaisseur des longerons extérieurs Jet 
des parois du foyer; le corps cylindrique g renfermant le 
faisceau tubulaire peut être de grand diamètre, et conséquem- 
ment les tubes , augmentés en quantité suffisante pour parfiiire 
Ta surface de dhauffe, seront aisément logés. 

Dans fexécution , je combinerai les relations de ces différents 
âéments afin d'obtenir une surface de vaporisation en rapport 
avec le foyer/ et sa grille i; le corps cylindrique supérieur k, 
d'un diamètre un peu moindre, est en communication avec le 
précédent au moyen de tubulures j> en nombre nécessaire pour 
assurer le dégagement de la vapeur. Le niveau d*eau ne monte 
qu'à une faible hauteur dans ce corps cylindrique h; l'espace 
restant est réservé à la vapeur, dont la prise se fait dans tonte 
la longueur et à la partie supérieure par un tuyau K perfbrë 
de petits trous par lesquels la vapeur peut passer sans entraî- 
nement d'eau; cette vapeur absorbée égalenoent dans toute la 
masse s'écoulera régulièrement et laissera la nappe liquide se 
vaporiser, sans secousse et sans tumulte, de façon à fournir 
aux cylindres D un fluide à l'état sec. 

Cette chaudière, munie de tous les accessoires réglemen- 
taires , repose librement sur des supports destinés à maintenir 
le devers à l'intérieur de deux grands longerons J prolongés 
en avant et réunis à cette extrémité par une traverse G à pi- 
vot dt, lequel vient reposer sur le sommier d cité dans la dea- 
criptîon du mécanisme moteur ; cette traverse en fer ou acier 
foi^ offÉ« par ses dimensions robustes une sécurité absolue, 
le pivot est traversé par une cheville e destinée à -centrer le 
mouvement d'attelage. 

Je me réfère à ce que j'ai dit plus haut au si^et das avan- 
tages de cet attdage. 
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L^artîculation arrière se fait sur un boggie £ à huit roues /; 
celui indiqué sur le dessin représente un boggie à quatre essieux 
montés rigidement entre deux flasques m; il pourrait être au 
besoin transformé en double boggie, c*est- à-dire par deux bog- 
gies à deux essieux réunis Tun à Tau Ire par une traverse, s'ar- 
ticulant isolément aux extrémités à l'un et à Tautre et s*axant 
par le milieu sons le support n de la chaudière, et faisant office 
d*entretoises aux longerons J, lesqueb sont entretoisés par la 
traverse à tampons n et celles o à âmes et cornières. Je me ré- 
serve aossi la liberté d'employer, suivant les charges , un boggie 
à trois essieux. 

Dans la disposition représentée sur le dessin, la cheminée 
est constituée par deux tuyaux p, qui partent de la boite à fu- 
mée q et viennent se réunir vers la partie avant du mécanisme 
moteur en un seul corps M» dans lequel débouche Téchappe- 
ment de vapeur r qui est utilisé , comme actuellement , au tirage 
de la chaudière; dans leur parcours ces deux tuyaux de che- 
minée longent latéralement le corps cylindrique h de la chau- 
dière H et la soute à charbon /, en passant dans la partie su- 
périeure de la chambre de chauffe. 

Je me réserve de modifier cette disposition si j'y trouvais 
avantage, en laissant la cheminée à Tarrière et conduisant 
Téchappement suivant cette cheminée; ou encore les deux 
tuyaux de fumée p pourraient être remplacés par un tuyau 
unique disposé a l'intérieur même du corps cylindrique h et 
s'ét^ant dans sa longueur. 

L'eau est fournie à la chaudière par un tender N, attelé à 
la suite de la chaudière; il ne contient que de Teau et a une 
capacité en rapport avec la consommation du générateur. 

Pour diminuer les résistances croissantes de Tair dans les 
grandes vitesses, la locomotive est munie à l'avant des cy- 
lindres D d'un capot s en tôle, de forme conique ou ovoïde; 
l'avant de la soute à charioon / possède une disposition s ana- 
logue, mais plus importante. 

La chambre de chauffe, placée entre l'arrière de la machine 
et la chaudière, a une grande surface; le chauffeur reste à 
proximité du mécanicien, lequel a son poste sur le côté inté- 
rieur de la voie pour la vue <tes sémaphores et des signaux. Il 
peut agir directement sur le régulateur t, qui se trouve placé 
à portée de sa main, le changement de marche a lui lait face 
sdon la disposition actuelle. 

V, tuyau d'introduction de vapeur. 

X, sià>lière à vapeur. 

Il va sans dire que ma locomotive sera munie de tous les 
appareils perfectionnés que comportent celles en usage; freins , 
ressorts, tampons, attebges, graisseurs mécaniques, automa- 
tiques, etc., qui ne font pas l'objet de mon invention. 

ADDrrioif en date du k février 1891 . 

(Elirait.) 

Pi. XI, fig. 5 à 9. 

La présente addition a pour but d'indiquer une autre va- 
riante ou disposition de l'ensemble, sans rien changer aux élé- 
ments du brevet de ma locomotive; cdle-ci se trouvé toujours 
oonstitaée par deux véhicules venant à la suite, l'un portant 
le mécanisme moteur, et l'autre le générateur. 

L'appui de la chaudière sur la machine, par le moyen de 1^ 
traverse articcdée réunissant les deux longerons prolongés de 
la chaudière, conserva toute son impc»*tance, c'est-à-dire de 
reporter sur la machine pour l'adhérence der roues motricef 
nne partie dn poids de la chaudière , tout en assurant li^ mobi- 
lité de l'ensemble pour le passage de la locomotive dans Ips 



courbes. La variante consiste dons Tinterversion des véhicules 
moteur et générateur, suivant le sens de marche; le généra- 
teur est placé en tète, puis la machine. 

Cette disposition a l'avantage de réduire notablement l'em- 
pattement total de la locomotive par suite de la oppression 
du boggie de la machine qui devient inutile dans le cas pré- 
sent; elle me permet enfin de réaliser une plus grande puis- 
sance de traction , c'est-à-dire celle qui peut être considérée 
conune raaxima, en plaçant trois essieux, accouplés tout en 
ayant encore un empattement totid inférieur à celui repré- 
senté au brevet, les roues étant considérées de même diamètre 
dans les deux cas. 

La machine poussant devant elle la chaudière n'oflOre aucun 
inconvénient, le générateur considéré dans son ensemble est 
assimilable à un bissel à double articulation, et ce bistd à 
quatre essieux montés en boggie pour l'attache de la chaudière. 
Les roues du premier essieu accouplé sont engagées et con- 
duites dans la voie par deux roues à petit diamètre et à boites 
radiales faisant corps avec les longerons extérieurs de la ma- 
chine. De ces dispositions combinées il résulte que la loco- 
motive peut s'engager avec sécurité sur des voies en courbe 
avec vitesse maxima. 

Une autre variante secondaire, et sur laquelle il était (ait 
des réserves, consiste à placer la cheminée directement sur la 
boite à fumée suivant le mode en usage, l'échappement de 
vapeur s'y trouve conduit par deux tuyaux suivant longitodi- 
nalement les longerons extérieurs de la machine et les parois 
de la chaudière pour se réunir dans la boite à fumée^et con- 
courir au tirage de la cheminée. Le tuyau de prise de vapeur, 
disposé toujours de même façon dans la chaudière, suit une 
direction correspondant à l'axe de cette dernière, puis s*inflé- 
cbit perpendiculairement au-dessus de l'articulation de l'atte- 
lage du générateur; cette partie du tuyau porte le régulateur 
et vient pivoter, suivant les angles donnés dans les courbes, 
dans une tubulure assurant l'étanchéité et la rotation par l'in- 
termédiaire d*un joint circulaire ou presse-étoupe. De cetfce 
tubulure, la vapeur conduite par un tuyau se dédouble dans 
son parcours et va rejoindre les deux cylindres moteurs aux 
prises ad hoc. J'ai de plus ajouté à la chaudière le foyer Teo 
Brink pour montrer que son application peut se faire sans 
inconvénient, s'il est jugé utile de l'adopter. 

La description suivante et le dessin feront bien comprendre 
les variantes et modifications apportées è mon système. Il va 
sans dire que cette variante avec chaudière à l'avant peut famt 
aussi bien s'appL'quer à une machine à deux essieux accoufrfés ; 
de même la cheminée placée directement sur la boite à fumée 
peut être à deux retours et analogue à celle décrite et r^ré- 
sentée au brevet, ou encore à un seul retour passant longitu- 
dinalement dans l'intérieur du corps cylindrique supérieur de 
la chaudière. 

Les dispositions exposées ci-dessus sont représentées sur le 
dessin. 

Fig. 5, vue longitudinaJe extérieure de l'ensemble de la 
locomotive, généorateur et mécanisme motemr. 

Fig. 6 , coupe longitudinale et âévation du même ensemble. 

Fig. 7, plan, en supposant enlevées toute la couverture du 
mécanisme et la soute à charbon, et la chaudière coupée p%r 
un plan logitudinal passant par l'axe du faisceau tubulaire. 

Fig. 8, coupe transversale de la chaudière suivant A B, pas- 
sant par l'axe du boggie monté en Inssel. 

Fig. 9 , coupe suivant C D passant dans la chambre de chauffe 
pp. avant du foyer du généra^ur, montrant les portes de char» 
giçm^t du charboQ, les principaux appareils de sûreté et de 
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manceuYreet la plate-forme dn mécaniden permettant la com- 
mande facile de ces derniers. 

Le mécanisme moteur est, comme toujours, enfermé entre 
les trois longerons A formant chÂssis suspendu monté sur les 
rooes suivant les moyens ordinaires; srâlement, au lien de 
comporter deux essieux accoof^és, cette nouvelle disposition 
en a trois, cekii dn milfea E étant Tessieu moteur et les deux 
sutres F s*acconpianat sur ce dernier. De ce fiilt, les cytindres 
moteurs D ocenpent toujours Tespace entre et dans le plan des 
longerons, mais ils sont rdevés et inclinés pour leur passage 
aa-dessns des roues de Tessieu accouplé arrière F; les foiellea 
motrices a, les cylindres D, la distribution et sa commande 
restent dans les mêmes conditions , mais les aceonplements h 
réunissent trois essieux, au lieu de deux. 

Le mécanisme moteur, par rapport au sens de la marche, 
étant disposé inversement de ce qu'il est représenté an brevet, 
n a plus raison de posséder de boggie à la partie qui devient 
arrière; les ft>ues motrices B se trouvent engagées et guidées 
d*one part par le boggie L de la chaudière H faisant office de 
bissd, duquel il sera parié plus loin, d*autre part par un es- 
vea à boites radiales C placé sous le parquet de la chambre 
de chauffe entre le loyer de la chaudière et le premier essieu 
accouplé F de la machine, dont dépend entièrement Tessieu 
radial C, ayant ses boites à graisse Ûxées et boulonnées anx 
longerons extérieurs A prolongés dans leur partie infièneare 
8008 la chambre de chauffe. 

Je n'apporte, quant à présent, aucune modiOcation au gé^ 
nérateur, je me contente d'adapter au foyer le Teii Brink re- 
présenté dans la coupe, fig. 6, et partiellement dans le plan, 

La chaudière U, ainsi qu'il est dit au brevet, repose toiyoutfs 
librement sur des su|^orts ii a l'intérieur des deux grands lon- 
gerons J, dont la partie avant est montée sur le boggie L à 
qua^ roues l, et la partie arrière s'appuie par le moyen de la 
buverse ou fléau articulé G sur le sonunier à pivot d ûxé dans 
Taxe de la machine et au milieu des deux premiers essieux 
accouplés E et F. Je me réfère pour cet appui de la chaudière 
et son assemblage à la description et au dessin du brevet; il 
en est de même du boggie L. Mais s'il n'est rien changé aux 
diq[)ositions générales du truc du générateur, le nouvel ordre 
de marche lui assure une nouvelle fonction et le transforme 
en bissel à double articulation , ayant son centre à l'axe de pi- 
votement d de la chaudière sur la machine, et pour rayon la 
distance de cet axe à celui du boggie L; les longerons J de la 
chaudière H, la traverse ou fléau G et rassenablage sur le boggie 
Isont les éléments qui composent ce bissel et font que la loco- 
motive peut s'engager sans crainte sur les voies en courbe. Je 
me réserve le droit de remplacer ce boggie à quatre essieux par 
un boggie à deux essieux en tète et adjonction à la suite, suivant 
les charges, de un et deux essieux à bottes radiales. 

Le tuyau de prise de vapeur K est toujours disposé longi- 
todinalement dans tonte la partie supérieure du petit corps cy- 
lindrique fc de la ehaodîère, mais il aboutit à on robinet d*ar- 
rèt I fixé au fond embouti du petit corps cylindrique, puis, de 
la, se continue dans Taxe de la chaudière, toujours à la même 
hauteur, jusqu'au-dessus et dans l'axe de farticulalion de cette 
dernière sur la machine, endroit où H s'itafléchit perpendicu- 
lairement, rencontre le régulateur t et va plonger dans la tu- 
bulure m, où fl peut tourner librement à la demande de l'angle 
que font entre eux les véhicules moteur et générateur dans leur 
passage dans les courbes; comme il est dit dans l'exposé, 
î'tenchéité du tuyau K dans cette tubulure m est obtenue par 
un joint circulaire ou presse-étoupe ; de cette tubulure le tuyau 
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de prise de vapeur se dirige, ea se divisant en deux, aux' cy- 
lindres moteurs D, 

Dans le brevet, l'échappement de vapeur étant à peu de 
distance de la cheminée par suite du retour de cette dernière 
à la partie avant, la variante que j'introduis consiste à instal- 
ler la cheminée M directement au-dessus de la boite à fumée q , 
et d*y conduire l'échappement par deux tuyaux r placés exté- 
rieureméht aux longerons i de la machine et intérieurement 
è ceux de la chaudière / jusqu'aux côtés du foyer y, où ils se 
relèvent pour en suivre les parois, puis celles du corps cylin- 
drique f jusqu'à la boite à fumée q, dans laquelle ib pénètrent 
et se réunissent afin de permettre à la vapeur de s'échapper 
par un système de tuyère assurant le tirage du foyer. A un 
endroit de leur parcours, ces tuyaux seront constitués sur une 
ùàtAe longueur d'une partie flexible neutralisant les allonge- 
ments ou raccourcissement, provoqués par le passage de la 
locomotive dans les courbes. 

Il n*est pas apporté de changement aux conditions de chauf- 
fage; mais, par suite du sens de marche, le mécanicien a son 
poste situé en s sur la droite de la face du foyer, il est en sur- 
dévation du parquet du chauffeur, de la hauteur nécessaire 
afin d'avoir bien en vue la voie et les sémaphores^ 

Fig. 8, emplacements des principaux appareib manœuvres 
par le mécanicien. 

t, régulateur. 

f commande de ce dernier. 

u, changement de marche. 

i, robinet de prise de vapeur. 

X, sablière à vapeur dont le réservoir se trouve dans la par- 
tie des longerons pris de l'essieu radial C. 

Gomme il a été expliqué au brevet, ma locomotive sera 
munie de tous les appareils et accessoires que comportent 
celles en usage: freins, ressorts, tampons, etc. 

Je n'ai parlé ici que des modifications nécessitées par le 
changement de dispositions dans le sens de marche; pour les 
parties non décrites, eHes sont semblables à celles du brevet 
auquel je renvoie pour leur explication. 



Brevet n* 310035, en date du 6 décembre 1890, 

A la Soairà uns Schweizmmscbe LocoMonr &c Màs- 
CBàMENFABMiM, pouT Un frein automaiiiitte pour locomotive$ 
de montagne. 

(B&trak.) 

W. VII. 

Ce nouveau frein automatique pour locomotives de noon- 
tagne repose sur la combinaison d*un régulateur de vitesse, 
lequel, lorsque la vitesse dépasse un certain nombre de tours, 
déclenche certains organes commandant un piston actionné 
soit par la pression de la vapeur, soit par la pression de l'air 
oeoiprimé, soit par le vide, ce piston transmettant ensuite son 
mouvement d'une manière quelconque, oonnue ou non à tm 
ou à plusieurs tambours de frein ou à l'axe moteur. 

Fig. 1 , vue latérale de la disposition du frein, l'axe moteur 
étant représenté en coupe. 

Fig. tt, plan des organes du frein proprement dit. 

L'arbre moteur il , de la locomotive transmet son mouve- 
nsenft diins un rapport convenable, par exemple au moyen 
d'engrenages, d*uoe chaîne ou d'une corde, à un deuxième 
«xe £» qui est celui du régulatem*. 

Sur cet arbre B est monté un régulateur de vitesse D, du 
genre des régulateurs à force centrifuge, ce régulateur éiasiit 
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muni d*un -ou de plut îeucs nez^i bras ou doigta , lesquels lorsque 
la vitesse dépasse une certaine limite, s'ouvrent versTeoûié- 
rieur sous Taction de la force centrifuge et , par Tintermédiaire 
du levier a, abandonnent le levier b à Taction d*un ressort e, 
da d*un poids, lequel, par rintennédiaire dune tige o, dé- 
clenche cekd. des organes qui met en mouvement le piston à 
firein logé dans le cylindre F. 

Dans la coustruction représentée, cet organe est un robinet 
à vapeur E qui^ lorsqu'il est dédenché, laisse arriver la va- 
peur par un conduit /au cylindre F du frein , mettant ainsi en 
mouvement le piston logé dans ce cylindre. Ce mouvemedt 
est transmis d*une manière convenable, soit par exemple, 
comme dans le cas présent* à un levier de frein placé sous 
r«ctiea du ressort, celui 'ramenant ultérieurement le piston 
dans sa position primitive, ce levier le transmettant à la oein* 
ture du tambour du frein. 

Il est évident qu*à la place de cette ceinture ou bande, on 
pourrait ^nployer également un sabot. 

Le robinet £ peut aussi étue déclenché indépendamment 
du régulateur de vitesse, ainsi que cela est indiqué pour la 
Uged, que le mécanicien peut actionner de la plate-forme en 
un instant qpidcOnque. 

BaEVBT n* 210042, en date du 8 décembre 1890, 

A M. Ror, poar une disposition de chauffage de Vexté- 
rieur des cylindres à vapeur des locomotives. 

Pour empêcher le refroidissement des cendres, des looo»^ 
motives et machines à vapeur.de toute nature, on met en gé- 
néral, ^ulour des parois extérieures des cylindres, une enve* 
loppe en tôle ménageant un espace libre de 3 à 4 centimètres 
entre le cylindre et son enveloppe. Dans cet espace, on met 
souvent une substance mauvaise conductrice de la chaleur* 
Dans certains cas, on construit des cytibdres dits à enveloppe^ 
à double parois, entre lesquelles on fait circuler un courant 
de vapeur venant de la chaudière. 

Nous avons imaginé un moyen pratique de remplacer ce 
courant de vapeur, par un courant de gaz chaud, provenant 
des gaz de combustion du foyer de la chaudière tubulaire. 

Ce moyen consiste en une ou plusieurs coquiUes mobiles 
A, A' fig. 1 à 3, embrassant plusieurs tubes à leur extrémité 
du côté de la boite à fumée, et appliquées contre la plaque tu- 
bulaire, afin de pouvoir diriger dans Tenveloppe du cendre 
les gaz chauds provenant des tubes embrassés par la coquille, 
an lieu de les laisser immédiatement s*écouler dans la boite 
à fumée. 

Cette coquille, figurée en coupe AB, ûg.2, est attachée à 
la paroi de la boUe à fumée par un cadre à oreilles m, n, fixé 
à cette paroi embrassant Textrémité cylindrique de la coquille^ 
un axe 6, passant dans ks oreilles de la pièce m m et dent 
la coquille sert d'attache à ladite coquille, tout en permettant 
de la faire pivoter autour de Taxe b, pour Tamener dans la 
position p, q indiquée en pointillé fig. a * afin de pouvoir net- 
toyer les tubes. 

La position de Taxe h servant de point d*appni à Tune des 
extrémités de la coquille fait que le poids de cdle«i la main- 
tient bien appliquée contre la plaque tubulaire, sans qu'il soit 
besoin d'aucune attache supplémentaire. 

Le mode de fixation de cette coquille, pour l'appliqua sur 
la plaque tubulaire, peut être autre que celui que nousindi- 
qnons ici« 



Nous indiquons cehÂ . ci-dessus décrit, comme offrant le 
plus de facilité pour le nettoyage des tubes, tout en nous ré- 
servant, comme étant le profure de notre invention, remploi 
d'une coquille pour recueillir les gaz chauds et les diriger 
d'abord dans l'enveloppe du cylindre, avant d'entrer dans la 
boite à fumée ou dans la cheminée. 

De la coquille A , les gaz chauds, après avoir passé dans l'in- 
térieur du <^dre mn« arrivent dans une poche P fixée à l'ex- 
térieur de la boite à &unée, dans le fond de laquelle tombe- 
ront les escarbilles entraînées dans les tubes par le courant 
d'air chaud. 

A. la partie inférieure de cette poche, se trouve une petite 
|>orte £^. servant à vider les escarbilles qui s'y sont accumulées 
pendant le fonctionnement de la machine. 

De la poche P, les gaz chauds sont conduits par le tube 
vers l'une des extrémités du cylindre, dans Tespace compris 
entre le cylindre et son enveloppe. Après avoir chauffé les pa- 
rois du cylindre, ils • sortent à l'autre extrémité par le tube 
Q, H débouchant en G, dans la partie supérieure de la boite 
à fumée. 

Cette disposition a pour but de faire profiter le mieux pos- 
sible de l'action du tirage produit par l'échappement de k 
vapeur dans la cheminée. On obtient ainsi un courant certain 
et permanent des gaz chauds dans les tubes embrassés par la 
coquille et dans l'enveloppe du cylindre. 

Par ces dispositions , on utilisera gratuitement le catorique 
que possèdent encore les gaz à la sortie des tubes de la chau- 
dière, pour maintenir ks parois du cylindre à une tempéra- 
ture au moins égale à celle de la vapeur^ et on réduira ainsi 
notablement, sinon complètement, la condensation de vapeur 
due au refroidbsement des parois du cylindre* 

C'est un grand avantage, surtout dans les machines fonc- 
tionnant à grande détente, où les effets de condensation sont 
si préjudiciables a l'effet utile à retirer des grandes détentes. 



Brbybt n* 190430, en date du 5 mai 1888, 
A Af. Malfait, pour un système de boomotion sur raiU 
à force constante. 

Addition en date du 2 juin 1890. 



Brevbt û** 200163, en date du i3 août 1889, 

A M* Hknning, pour système et moyens perfectionnés de 
transport. 

Addition en date du a a juillet 1890. 



BasvsT n* 90011)8, en date da'i9>aeAt 1 

A Af. Bigot, pour Vapplication dà bois de gaîac atuc se» 
melles» patins et sabots de freins de tous genres^ pour loco- 
motives, wagons, tenders, etc. 

Addition en date du 4 janvier 1890. 
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Bnim n* 30S909, en datte du 96 novembre 1889, 
A M. Clb^hg, pour an dkpaitifà adjoindre anm locùnuh 
tives, par lequel la fumée el le fraùil sont amenés da rang 
i$ cheminées ou souche au cendrier et y sont brûlés. 

Addition en date du ai février 1890^ publiée tpn:ie LXXn. 

Brsyst n* 203113 , en date da i3 janvier 1890, 

A Jf. Haoans, pour des perfectionnements aux locomo- 
tives en général et partiimiiiressient dans celles à roue 
dentée pour rails à crémaillàre. 



Bretbt n* 3031^7, en date du i4 janvier 1890, 
A IL MooBK, pour des perfectionnements aux moteurs 
pour voitures de tramways. 



Babtbt n* 303528, en date du i février 1890, 

A M. Gilles, pour un appareil à air comprimé ayant 
pour but i aider h la vapeur. 



Brevet n* 203722, en date du 11 février 1890, 
A M. LiNEFF, pour des perfectionnements aux appareils 
à alimenter de courant électrique les voitures de tramways 
et autres véhicules, 

Brstbt n* 203964, en date du H février 1890, 
A M. Bethmont, pour une disposition générale de trac- 
tion des voitures automotrices à vapeur avec le générateur 
et la machine entièrement suspendus. 



Bkivbt n* 205003, en date du 16 avril 1890 , 
A M. Serve, pour un soufflage sous cendrier des foyers 
de locomotives par ventilateur actionné par les essieux ou 
les roues du tender ou d*un des wagons du train. 



Brevet n* 205117, en date du 18 avril 1890, 

A M. Palmée» pour un appareil de mise en marche pour 
wagons. 

Brevet n* 205210, en date du 22 avril 1890, 

A M. Pball, pour des perfectionnements aux moteurs 
pour tramways et autres. 

Beevet n* 205306, en date du 3o avril 1890, 
A M. Baudet, pour une voiture à vapeur. 



Brbvst n* 206118, en date du 19 mai 1890, 
A M. AiGON, pour un fourgon à vapeur pour routes. 



Brevet n* 2062U , en date du 7 juin 1890, 

A MM. Lees et JonES, pour tm système pour régler le 
tirage produA par la vapeur d*èchappement dans les looo^ 
motives et autres machines à vapeur. 



BUBVBT n* 206333, en date du 16 juin 1890, 

A M. AvzET, pour une nouvelle traction des tramways 
par câble métallique. 

Brevet n* 207330, en date du 3o juillet 1890, 
A M. Schneider, pour un système d'appareil destiné à 
augmenter dans les locomotives Vadhétence des roues mo* 
trices sur les rails. 

Brevet n* 207436 , en date du 5 août 1890 , 
A M. Drake, pour des perfectionnements aux locomotives. 



Brevet n* 207504, en date du 12 août 1890, 
A M. Baldwiîi, pour des perfectionnements aux voitures 
de tramways et leurs moteurs également applicables à d! autres 
usages. 

Brevet n** 207738, en date du 20 août 1890, 
A M. Dammlem, pour des perfectionnements aux voitures 
ou véhicules actionnés par un moteur à gaz ou à pétrole. 



Brevet n* 207764, en date du 21 août 1890, 
A M. Weidkmecht, pour un essieu porteur radial. 



Brevet n* 207854, en date du 26 août 1890, 

A M. Walkeb, pour des perfectionnements aux tuyaux 
d'échappement de vapeur des locomotives et autres machines 
à haute pression. 

Brevet n* 208026, en date du 3 septembre 1890, 
A MM. HuBEE et Magee, pour une méthode perfec- 
tionnée de locomotion électrique par alimentation intermit- 
tente directe et au moyen de batteries secondaires. 



Brevet n* 208140, en date du 9 septembre 1890, 
A M. Baldwin, pour un engrenage perfectionné de trans- 
mission directe et de renversement, applicable principale- 
ment aux moteurs électriques actionnant des véhicules. 



Brevet n* 208281, en date du 16 septembre 1890, 

A M. BoBiNSON, pour un système de voiture à moteur 
électrique. 
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Bretbt n* 308679, m date du i* octobre 1890, 
A M. Lakos, pour une condaiie horizontale d'échappe- 
ment de la famée poar les irainti de chemins de fer. 



Bretet n* 208635, en date du 6 octobre 1890, 
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DESCRIPTION DES MACmNES ET PROCÉDÉS 



POUR LESQUELS 



DES BREVETS D'INVENTION ONT ÉTÉ PRIS 



sous LE RÉGIME DE LA LOI DU 5 JUILLET 184Ï. 



AaiiBK 1890. 



Tons UXVI. 



CHEMINS DE FËB. 



3. VOITURES ET ACCESSOIRES. 



Breybt n* 172687, en date du 3 décembre iB85, 

. A M. Fondu, pour un système deportiètts pofsrvoitareê 
iê chêmms de fsr, tramways et aatres. 

Ce qui suit est une iT addition en date du 7 mai 1890. 



Pi.L 



(Extrait.) 



Cette addition a pour objet divers perfectionnements ap- 
portés : 

1* Anx fermeliireft des portes townantes; 

a* Am stores dea Yoitiir^ ëe eheoHns de fer et autres. 

Les figvffea i à ô Baontrent les perfectlonnemerils aipportés 
au fermetofeades portières kdéffales |KNjr voilut^ de chemina 
éefer. 

Ces perfiMliopn^nenls conaistent : 

1* Dana ie mouvement; 

a* Dans les moyens d attaclie; 

3* Dans la nouvelle comèiMÛson éa guide maintenant les 
portières en rapport avec les entrées de la gécke« 

Le pêne circulaire 1, fig. 1 5, eet arrêté dans sa course 
par la bride a, au moyen du mentonnet 3i. Cette bride a porte 
à son extrémité une gorge 3', dans laquelle sont engagées 
deux lames du ressort 4, qui servent k maintenir fermé le 
pêne circulaire 1 ; les lames sont repliées à leurs extrémités , 
^n de rester engagées lune dans lautre, ce qui permet de 
fadtser les ressorts fibres sans devoir les attacher à la caisse 
de la serrure; les ressorts appuient, d une part, contre le ta- 
loa 11, et, d*autre part, contre le bout de la pièce 9. 

Dans la partie inférieure du ressort 4 est engagée le haut 
d^nae laoïe de ressort 5*, aekvant à maintenir le pêne de sû- 
reté 6 dans sa position, aok i|u*il.aoit ouvert ou fennec le 
ressort agiss a n t sur les talons 7 ou 7'. 

La fermetnce de sûreté est également modîBée. Au iienque 
le beat du ressoK agisse directement snr le talon 8 du pêne 
d*arrèt S\ û agit sur une pièee inibermédîatre 9 , qui tourne svr 
on axe 10, et permet ainsi un mouveineat pins rationnel et 
on arrêt pks sûr au pêne de sûreté & 

Un vide 6' est ménagé dens le pêne 6, afin d'alléger son 
poids, tout en lui laissant une grande aeèldité. Le bout de la 
bride a' ert destiné à (aire mouvoir ie pèdeeirailaire 1, le bord 
delà serrure est construit de manière à remplacer ime partie 
(la eouvre*joMt; elle se fixe sur la pwte au moyen de vis à 
métaux 11, ift\ taraudées dans deux petits piliers tS, r3' fai- 
sMt terpa aveela oaisse de la serrure. 

On comprend tout Tavantage que présente ee mode d*at|ache. 

Brevets. — 1890. — Tome FAXVI (nouv. série). 



Il empêche les nuilfaiteurs de dévisser la fermeture qui se 
trouve à rextérieer de la voiture, et permet de donner un 
aspect plus agréable à la serrure, en la contournant par'une 
moulure quelconque. 

Cette combinaison ne laisse apparaître ainsi aucun mode 
d'attache. Des vis i4 complètent la GxaUon sur champ, comme 
on le voit,un guide lè est ménagé dans le bord de la serrure, 
dans lequel s'engage la nervure 16 de la gâche, fig. 4 et 5. 

Des talons 18 sont ajoutés à la gâche, afin de donner pins 
d'épaisseur è la nervure 16, sans avoir besoin d*entaillër la 
porte pour livrer passage à la nervure. 

Les figures 0et7 montrent des perfectionnements apportés 
amx fisrmetures à appliquer sur les portes intérieures des voi- 
tures et, notamment, sur les portes des cabinets. 

Cette fermeture se fixe, comme la précédente, an moyen 
de via à métaux en acier 19, eng agées dans ientrée ao, ce qui 
permet d'attacher en mèuoe temps ser la porte l'entrée et la 
serrure. Les vis à béis ai complètent la fixation de celte ^- 
meture. 

La partie aa de la serrare, fig. ^ et 8, sert de guide et de 
retenue lorsque la porte est fermée , une partie de lo serrure 
étant engagée dans le nel>ord a3 de la gâche a^ , fig. 9 et 10. 

Le mocrvement de la serrure, fig. 7, présente également 
par sa combinaison nouvelle de très grands avantages sur 
l'ancien. 

La bride a5 maintient le pêne circulaire a6 constamment 
fermé, au moyen d'un ressort à boudin 97, qui agit contre 
une des branches delà bride a8; la branche .39 sert de guide 
à la bride. Le talon 3o est en contact avec le fbuillot 5i dans 
lequel est engagée la poignée servant â ouvrir le pêne circutaîre. 
Ce fouillot est combiné de manière à recevoir un ressort à 
boudin 5a , ayant pour effet de supporter le poids de la poi- 
gnée, de sorte que; lorsqu'on veut fermer une porte sans se 
servir de la poignée, le p^e a6 n'a à vaincre que le ressort 37. 

Le ibniUot et la poignée restent fixes , puisque ki branche dS 
du foulHot repose contre la branche 34i. 

Le ressort en spirale 35 maintient la dichetle de sûreté 86 
dans sa positioa. 

Le mouvement destiné à faire fonctionner la plaque 37 por- 
tant les inscriptions libre et occupé est également simpli^. 

Une simple came 38, fig. 11, est fixée sur l'axe de la di^ 
chette de sûreté 89, de sorte que, lorsqu'on cale la branche 
du fouillot 33 par la came 36, on fait descendre la bîette ^7 
au moyen de la came 38 , et le mot eccapé appandt dans Cen- 
trée 40. 

Cette nouvelle combinaison permet d'appliquer directement 
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dans la caisse de la serrure l'indication libre et occupé: ce 
cadre est coulé d'une seule pièce avec la caisse de la serrure. 

Les Ggures la à 16 représentent les perfectionnements ap- 
portés aux mouvements des stores pour voitures de chemins 
de fer et autres; ils consistent à placer les stores à Textérieur 
des voitufes, nfin d'eitapècher le soleif de donner sur les 
glaces, ce qui est cause de la grande chaleur qu'il fait dans les 
voitures, attendu que lorsqu'elle a pénétre par la glace, elle 
ne peut sortir de la voilure que si Ton ouvre la £enëtre. 

Gomme on le sait, les stores placés à l'intérieur de la voi- 
tare n^ empêchent pas In chaleur d'y pénétrer lorsque le so- 

Idt xR9mtt7 Btir Ht Kiaw , wiw nwTvnc aijofTditiwn uw vmtfw n 

l'extérieur des voitures est donc d'une utilité incontestable et 
rtpdra d'immensts services aui voyageurs pendant les fortes 
chaleurs. 

Par ma coiiibinaison, le voyageur pourra de Hnlérieur de 
la voiture et sans se déranger, monter ou descendre le store , 
selon qu'il le jugera »éce»sflire4 

Les figures la à lë re|M*éseQteot le store placé à rextérteur 
d'une voiture. Les supports 1 « a soot fixés «a montant des fe- 
nêtres et servent de crapaudines à la trille 3^ sur laquelle 
sont calées les deux poulies à oiaoclions 4« 5, ainsi que l'en- 
grenage à angles 6. 

Cet engrenage est comoMadéi par un pigno» 7, calé sur 
l'arbre 8, lequel traverse le moutanldela voilure, et porte à 
SOI*- «rtiémite une manivelle 9 se trouvant dans la voiture à 
proxiuttè du voyageur. 

On comprend ce mécaeisnie à première vue, car, en faisant 
tonmer cette uieiiivelle, on imprime à la tringle 3 un mouve- 
ment de rotation au moyen de l'engrenage 6 commande pwr. 
le pignon 7. 

Cette tringle fait tourner les poulies à mamelons 4 < 5 sur 
lesquels se tieaaeot des chaînes sans fin 10, ii, qui s'enga- 
gent 8«ir d'autres poulies a mameloiis i5, 16 placées dans des 
supports la, i3, fiiués au contre-bas des lenètres. 

On voit donc que, dès qu*on met l'arbre 3 en mouvement, 
OQ donne un mouveiuent de monte^et-tNusse à la tringle trans- 
vjersale 17, à laquelle est attaché le bas du store; Tautre extrè- 
nùtô du store est fixée au tube 18, à l'intérieur duquel te trouve 
un ressort plat 19, dont Tune des exti^émités 19' est fixée à 
l'afbre 3, et l'autre 19' à la douille aoé rebord. 

Cette douille, ainsi que la douille ao', ast fixée au tube 18, 
de manière qu'en faisant faire quelques tours au tube, le store 
reste tov^^rs tendu sur la tringle inférieure 17, bien que par 
son enroulement te rouleau retire plus d'étoffe puisque le 
diamètre du rouleau augmente et que la tringle 17 condauo 
son ascension dans la même vitesse. 

Cette différence de parcours se trouve alors compensée par 
le ressort qui se tend ou se détend, selon la posUion que 
prendra la tringle 17, en descendant ou en remontant. Les 
engrrauges, riNileaux et stores sont mis à l'abri des intempé- 
ries par l'enveloppe ai ; les chaînes et les poulies à mamelons 
sont également recouvertes dune enveloppe métallique aa. 

On pourrait^ ai on le désire, faire OAanceuvrer plusieurs 
stores placés les uns à côté des autres, au moyen d'une seule 
oMuaivelle, en accouplant les arbres 3. 

Ces stores pourraieat aiusi se placer à l'intérieur des voi^ 
tnres. 

ils peuvent s^i^liquer à une foule d'objets trop considé- 
rables pour les détailler ici. 

Je me réserve donc leur appiicalion à n'importe quel objet. 



Brevet n* 183251, en date du a mai 1887, 

A MM, Chevalier, pour un nouveau système de truc à 
plate-forme surbaissée avec frein à patin. 

Ce ^i suit est un^ a£* addition en date du'7 juiqr 1890. 



(Extrait.)' 
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. La présente addition e pour but d'indiquer certaines modifi- 
cations qu'il convient d'apporter à notre système de truc lors- 
qu'on se trouve dans le cas de voies étroites et detnic à* boggies, 
sians ce cas*, en eiiec , n est non , pon r avoir «ouïe la-'oaaBMMe 
désirable, de ne plus faire porter le patin sur les rails de la 
voie, qui donneraient un empattement Jnsaffisailt; les potins^ 
au lieu d'être fixés sous le châssis, sont alors remplacés par des 
calés mobiles, placées non plus sur îe'raîî, mafs îe^plus Tofn 
possible, sous des consoles spéciales, de façon à avoir Tempat- 
tement maximum. La position de route ou position relevée 
est obtenue par un dispositif quelconque, analogue à celui que 
nous avons décrit on brevet 

On descend le truc sur ces calée, en moment où il doit 
supporter un effort un peu considérable tendant à le renver- 
ser d*un côté ou d'an autre. 

Fig. 1, élévation longitudinale d'un truc à plate-forme de 
notre système, monté sur boggies roulant sur voies étk*oltes» 

Fig, Q , plan. 

Fig. 3, vue de bout. 

La construction générale de l'appareil resise telk qu'elle a 
été précédennnent définie, la suspension sur esstenx étant 
simpleosent remplacée par une su^»ension sur boggits P^Pour 
donnerde la stabilité* on éiablftàdroiteetàgancliedntmc^ 
dans le prolongement des longerons transversaux B de in ^«t- 
tie médiane du truc, des consoles C sous lesquelles on place 
les cales ou patins D, servant à donner la etebîlité nécessaire 
lorsqu'on est en position de repos. 

En position de «Mrcbe , on soulève le trac sur ces boggies- 
au moyen d'un dispositif analogue à celui qoi aété décrit au 
brevet et plaoé sur chacun de ces «kroiers. 

Le reste de la constnKtîon est sembkUe à- celle qui a été- 
décrite au brevet. 

Brevet n* 20298^ , en date du 6 janvier 1890 , 

A M. BôKjiSN, pour un ressort inUrféreiU pour ton yon r 
de chemins de fsr. 

(ExlfoH.) 

PI. IL 

Cette invention a pour but d'oisteoû> pour les véhécnle»de 
chensins de fer noe marche ptnstranqnilleet plus douce qa*it 
ne Test possible avec la construction aotnelle des reasorta. 

L*eaiploi de l'iâvention n'est pas senlement Hmlté pour les 
véhicuies de chemins de fer, mais il est partout posBib4e« là 
on il finit rendre douces par 4es ressorts lesioseittatk>ns on les* 
ooupi qui se produisent. 

Fig. 1 et a , vue et coupe d'un donbèe ressort A latoe. 

Fig. 3, ressort à lame et ressorl à spinaèes. 

Fig. 4« ressort à lame tripla 

Le lien C du ressort tnfiérienr 4, figv 1 et a , est %tè de In 
façon habitttrile an palier de i'èssieii. Les deux extrémilée 
d,/ forment les soutiens pourfe ressort snpérienr Bi Ge der- 
nier est mainteou dans le sens longitudinal de la voîtnre^ 
d'une part, par les guides/ fixés à la longràve <t de la voi- 
tnre, de fifteon à ne point g^ier les osoiUntions veeticdes B^ 
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«t, cTMitre pàii, par le»aiiilet»du rwiort B, qui de la manière 
coonoa eflectoeot an moyen de réckitie plate g faasemblage 
jTac le «apport éa ressort « et la Toiture. 

Dans la figure 3, le ressort infiérieur A est remplacé par«n 
ressort à spirales i'. 

Dans la figure 4, ua double ressort à lames est adopté pour 
le ressort inférieur. 

Le ressort sapëriear B est eovitenu au milieii a la figore 5 
et 4i et Tapplîcation des guides/ est possible « mats pas èo«b- 
Joars nécessaire. 

Ub afaalage de ces ressorts fasterfiérents consiste en ce que 
les coups qui résultent de la votera atteignent d*abord le 
fcssert i ei ne itnmà tmisporlés à B, qa*après q«e Taotleo 
liquilihfsote de À SKléjà produit son effet 

Un antre avantage de œ doaUe resaort eat eebii qve las 
ressorts /l,i{ possèdent diffiSreate» durées d^osoillatiotta, et que 
^ l'interttreiKe des oscillalioas les trépidatîons de la c ai sse 
•du wagon seront modérées et adoucies. 



Bm?it n* âO>170» eu date du iS janvier 1890, 
A MM. Emery et BBrcHAM, pour des perfeclionnemenfM 
-aux appareils di anti-friction pour essieux de wagons. 

( Extrait. ) 

PLL 

Cette inveotioB se rapporte amc perfeotionaements dans 
lesappareib d*ontifrlctlon pour essieux de wagons, et elle est 
•mise en pratique comme je Texpliqueriai ci^iprès en me réfé* 



Fig. 1, éléeatîon de fooe de l'appareil montrant en eoupe ia 
Mteà grUisse de devant. 

Fig.i^conpevertieale suivant A^jT» 6g. 1. 

Fig. 3, coupe transversale suivant ï Y, fig. a. 

Fig. 4« coupe suivant ZZ, fig. 3. 

a, loogrine d*un wagon de chemin de fer auquel est fixé 
«ïlidementle support h, avec lequel est venue de fonte la boite 
creuse B, au-dessous de laquelle est assujetti le couvercle C 
an moyen de boulons appropriés. 

Ce couvercle sert à recouvrir lappareil d*antifnction , de 
nianière à le préserver contre la poussière et la boue. 

c, caoutchouc on garniture élastique interposée entre les 
'extrémités abootissanias de la boite B et le couvercle €; ie 
iiord inférieur de oette garniture repose, de préférence, dana 
one rainure dacM 4e eouverde C, comme fig. a. 

D, roue de wagon à bourrelet 

ff,taàea. 

S, rail pour k roue IX 

Dans la boltevreusé B est pivoté dans des supports ou boites 
/J* Tarbre F, auquel est fixée la roue d*antifiHhition à boof- 
relet'C; ceUedeMIre est supportée et tosrne sur Teesien D'. 

L*esaieu lï est pourvu a proximité de son extrémité d*en 
«aneau 4 à surftwes indinées, de manièreà s'adapter dans la 
t»inure^àl*îertérieur du bourrelet ou saillie de la rdoed'an- 
tiftietion' G, ai6ti d*empècher. que la roue puisée se mouvoir 
daift le sena latéral de ressteu D' et pour nsaintenir ainsi les- 
dites paHles dans leurs propres poaitioiisrelatireak 

kih! eoat reepooëveiBeni eu boites à graisse et de déohaige 
90m iee estréodléa intérieure et estérienre de Tarbrede roue 
(fantifriction F. Ces bittes sont, de préférence, venues de feàte 
avec itt 'Colnvrélé^Crvt {poyrvvee de couvercles H, H' à tes- 
esrt tÊL piVOtd* ■ . « ' ' 

/;• mmWfcy de^eWveaioumit feesieu lï à l'arrière de la 



boite creuse 0> comuee fig. a; oette rondoHi est maiatfbne 
en place dans une rainure ou un renfoncement à la partie 
de derrière de ladite boite B et sert à empêcher la poussière 
et la boue d'entrer dansia boite» ainsi qu'é iaireen sorte que 
k grrâse empioyiée sur l'essieu ne puisse pas se perdre. < • . ' 

K, cbemiae ou enveloppe en «vivre on composition qui ca- 
toure l'essieu D\ comme fig. a à 4; celte enveloppe est pour- 
vue ai son extrëoiité supérieure d'un récipient à huile et de 
déchet K' et d une ouverhire K*, de préférence à son extré- 
mile inférieure, comme fig. 3* 

Des postes ou barrm L sont snaratenns contre les extrémités 
opp o s ées de i'eufveloppe A f»r l'action des ressorts l, dont les 
extrémibôa sont appuyées dana des renfonceuaents pratiqués 
dans les susdites barres L et dans Tiotérienr de la ohaafbre 
d'enveloppe B' qui forme un prolongement de derrière et une 
partie de la boite princqwJe B, comme ig. a à 4« " 

La chambre B^ est fermée au sommet, an moyen du ceu? 
vercle D*, qui peut en être détaché, et est elle pourvue d*wM 
garniture èloetique convenable B^ pour empèdier laocèsdè la 
poussière et de la boue k Tendroit où le coirrerde est fixé à k 
chambre. 

M, ressort mékilique interposé entre le dessous du oq^ 
vcrck B* et le sommet de fenvebppe K, à Teflet de maintor 
nir cette dernière dans la poeilion voulue sur Tessieu D'. 'Les 
ressorts de côté / ont pour but d'empêcher les trépidatioina et 
les chocs d'arriver è l'essieu D*, surtout lorsque les freiarsont 
apfrfiqoés ou lorsque le wagon est kncé ou arrêté subitement. 

Additionnelieniant aux ressorts /mentionnés plus faant,.nous 
logeons entre les barres on poètes L et l'intérieur de la cfaaQibre 
B' des ressorts en caoutobouc élastique /V, couverts de plaques 
de mêlai, fig. 3 et 4* Ces plaques sont fixées d'une vom* 
nière convenable aux ressorts, et ces derniers sont, de préfé- 
rence, maiistenus dant ks positions montrées fig. d et 4 • en 
moyen de leurs extrémités ou pieds inftnenrs à angles droits 
W adaptés dans des renfoncements correspondant dans le 
fond de la duonbre iy,ùg.S. 

En cas de secousses ou de choc eubit éprouvé par le wa- 
gon, par exemple loraque les freins sont appliqués vivement, 
on ensuite d'autres causes, et si dors un des ressort» / est 
comprimé d'une nnanière suffisante ponr permettre à k «barre 
L de venir en contact avec sa pkque de métal n» k moindre 
monvement en pliu des barres dans k uiéme direction iaoca 
pour efi'et de faire comprimer k ressort N, en empêchant de 
cette manière encore davantage quedes vibrations et des diocs 
puissent arriver à l'essieu et aux parties qui y sont reliées. . 
' Dans le dessin, Tinvention est montrée comme applicable 
•aux wagons de chemin de fer, avec ks supports b, fixés àk 
kngrine a d'un wagon supporté par des ressorts de suspeii* 
sion, mais eUe peut être appliquée auui aux voitures à chp- 
vaux, voitures électriques ou antres véhicules analogues, dans 
lesqoeblea supports pour le» esskux sont disposés de manière 
à s'appuyer contre des ressorts logés entre les supports .eties 
longrines ou k charpente du vélûcuk, ou arrangés dea'trii- 
porte queik manière, san» s'écarter du principe de l'inventiof). 



aBSvat&*^&ao,endaiedu 33 janvier 1890, ,1^, 
A M. WtneEB, pour un régulateur de pretêhnpour 
freins à air corhprimé pour chemins de for. 

(Extrait.) /.j *" 
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M i CetteényanÉian a poiir/ol^tlad¥ip<Mi(iQP tp^^«l^ (l!wiré* 
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guiateui* de pression donnant beaucoMp plus de joiftesse dans 
les pressions renées qoe ceux employés jusqu'à œ jour. 

Il se compose, oounne ceux que j'ai décrits prècédesunent, 
d'un corps en fonte, ûg, i, portant trois chambres A,B€tC, 
La chambre A, qui reçoit l'air à une pression quelconque par 
la tubulure a, envoie l'air dans la chambre B où la pression 
doit être rég^ par la soupape s. 

Cette chambre B est séparée de la chambre C par un pisto«€ 
garni d'un cuir embouti Jl 

La chambre C, dans les appareils décrits précédemment, 
contenait un ressort très fort, antagoniste' de la pression réglée 
sur le piston e et communiquait librement avec l'atmosphère. 

L'inconvénient de cette disposition était le suivant : 

D'abord, quand la pression à régler était un peu forte, 4 à 
5 kilogrammes par exemple, il fallait employer, pour féquili- 
brer sur le piston e, un ressort antagoniste très fort et qui, 
par suite, avait très peu d'élasticité à moins de lui donner 
une extrême longueur. 

De plus, le frottement du cuir embouti, étant proportion- 
nel à la différence des pressions sur les deux faces du piston , 
arrivait à atteindre une valeur suffisante pour faire varier de 
a4 p- loo la pression réglée, c'est-à-dire que pour ô kilo- 
granmies par exemple, die oscillait de 4^4o à 5^ 60. en suppo- 
sant un piston de 100 millimètres de diamètre, un cuir em- 
bouti à bords tombés de i5 millimètres et un coefficient de 
frottement du cuir de o, a. 

La nouvelle disposition que je viens décrire ici consiste à 
supprimer la communication libre de la chambre C avec l'at- 
mosphère et d'en faire, au contraire, une chambre fermée et 
ne communiquant avec l'air extérieur que par une soupape m 
dont la pression est réglée par un ressort n. 

Le piston e est lui-même percé d'un petit orifice p, de 1 à 
9 millimètres de diamètre, au moyen duquel la chambre C est 
constamment alimentée. 

La pression du fluide comprimé dans cette chambre est 
limitée par la soupape m, et le ressort antagoniste K du pis- 
ton e n'a plus besoin que d'être très faible et suffisant pour 
vaincre les poids du piston e de la soupape supérieure 1, la 
réaction du ressort h qui appuie sih* cette soupape et la pres- 
sion agissant sur cette soupape. Le ressort K ne correspond 
plus, quelte que soit la pression réglée qui a environ i/a Idio- 
gramme par centimètre carré du piston tf, et, de cette façon , 
la variation de pression, quelle que soit la pression ûnale 
réglée, n'est plus que de o, a4 X i/a» o^aa par centimètre 
carré. 

Sn bandant phis ou moins le ressort n qui appuie sur la 
soupape m, on augmente ou diminue la pression dans la 
chambre C et, par suite, la pression réglée dans la chambre B« 
qui est égale à celle de la cïiambre C, additionnée de l'effort 
ém ressort K reporté sur la surfiicedu piston e. 

Ainsi que je l'ai exptiqué plus haut, le co^cient de frotte- 
ment du cuir du piston sur son cylindre jouant un rôle consi- 
dérable, celui-ci e»i renfermé dans une gaine r en brome, 
comimuniquant avec la chambre B par un petit trou t qui, s'il 
permet à û pression de la chambre B de s'établir au-dessus 
du piston e, ne permet pas à l'action desséchante du courant 
d'air violent qui traverse la soupape «de venir brûler les huiles 
de graissage qui lubrifient le cuir embouti de ce piston. 

Un petit chapeau en bronze d, qui coiffe la tige du piston , 
protège dans le même but le passage de la tige du piston dans 
le fond supérieur de la gaine. 

On pourrait remplacer la soupape m par un simple oriûce 
cfldtbre. En effet, appelons a la section de i'oriftee p et*X celle 



de l'orilice qui remplacerait la soupape, en acbnettasal pour 
l'écoulemeat des fluides la loi de Torricelli, et appelant H b 
pression sur le piston e, c'est-à*dîre la prcksloa réglée, et k 
ceUe dans la chambre C, on aurait kreùlioB 



(TY/HlTÂ-v/fcS. 

Or, H — A est constant et égal à la réacdoa du ressort ITsur 
le piston e, donc or et 2 étant également constants, k serait 
constant et par suite H , puisque H^h + K, 

Mais cette disposition, quelque stmpk opi'elle soit^ aurait 
«n inconvénient; car, pour ne perdre que très peu d'atr, les 
orifices devraient être très petits, et le moindregvain de pous- 
sière altérant leurs sections rdativcs, on aurait probabèeinant 
un fbnctionnenient très csprkieux. 

J'ai représenté fig. 3 la disposition spéciale d'un segment 
applicable au réguli^eur ci -dessus décrit et à toutes espèces 
de pistons à segments. 

Ëtte consiste simplement , au lieu de loger le segment dans 
une gorge fixe, de rendre mobile, du côté de la pressioa, la 
paroi supérieure de la gorge, et de constituer eette paroi au 
moyen d'un plateau appuyé sur le segment par un ressort. De 
cette faiçon , le jeu sur le plat du segment dans sa gorge devient 
nui ; on évite les coincements des segments trop serrés dans 
les gorges fixes. 

Enfin, le segment pourrait être entré sans déformation fiuis- 
qu'il n a pas besoin d'être ouvert eouime dans leag:orgus fixes , 
garde beaucoup mieux la forme que le tour lui a «bonée et 
s*ajuste bemjcoup mieux dons le cylindre. 

Je revendique donc tout particulièrement cette dispo siti a n , 
qui consiste à maintenir les segments des pistons entre deux 
plateaux, dont l'un est fixe de manière rigide à la lige du pîa- 
ton et dont l'autre appuie sur le segoMnt par une pression 
élastique. 



Urk\et u* 2033&'i, eu date du 24 janvier 1890, 

A M. Stilmant, pour des perfhcHùnntmenU aux freins 
de chemins de fer» 

PI. IL 

Les perfeetiounements que j'ai apportés aux freins des véhi- 
cules de chemins de fer visent particulièrement ks freins dans 
lesquels un fluide quelconqne agit dans un sac pourvu d'«m 
diaphragme dont les ^déplnoemenls commandent la maneeuvre 
des sabots. 

Ces perfectionnements sont de diverses sortes; je vims les 
décrire successivement en me réfévantau dessin qui repré- 
sente, à titre d'exemple, ces perfaetionnemenls a^^liquéi à 
un (Mn à vide. 

A l'cHrdlnaire , pour pouvoir user comf^èiemeni les sabots, 
étant donnée la course limitée du sac à diaphragme et le rap- 
port des leviers de comaande, 00 eii obligé de proeéder à 
des réglages socœssifs qui entraineot le déaiMMâge ou ie re- 
BMintage de plusieurs pièces du mécanisatie. Par eaemple» on 
ménage sur la tête de k bielle des sabots pbisieurs trous q/ai 
doivent recevoir suceessivemeot les tourillons d'artâculatiQn, 
de façon à pouvoir allonger oetle bieUe seîvant rnsore des sa- 
bots et oompènaer cette demièrec^niMsIe vëgk^ est icilirnîtë 
à l'écart des trous. 

La disposition que j'ai inM^inée {permet d'user. >Qoaqrfèle- 
ment les sabots, malgré la course limitée du sattet le npport 
des leviers, sans reœurtrà sMonn démontage et «MaquH soit 
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nécessaire de procéder à aucune antre opération qu a la simple 
manceuvre d'une petite manette; de plus, le réglage peut être 
qnelcoaque. 

A , sac du frein à vide contenant nn diaphragme dont la tige B 
est un fer plat formant un D i sa partie inférieure qui est prise 
de chaque côté par les leviers C, fous sur Tarbre J. Sur cet 
«rbre sont en oatre calëa deux leviers E, qui emboîtent les le- 
viers C etporteiil à leur extrénilé libre nn éorou à deux to«- 
riHensF. 

En un point convenable de lear iongneiir, les leviers C por- 
tent ëgdement ime pièce à ëe«x toorillonB D. 

Les deux pièces D et F sont traversées par une vis com- 
urane G, terminée par un volant ou par one manette. 

La vis G , dite de reloge, ne sobit aucun effet de coincement 
do fiiit des deux pièces D et F, pvisqne ceUes-ci peuvent 
prendre tontes les positions convenables en osdHant sur leurs 
tDorillons. De plus, cette vis forme au moyen des pièces D et F 
une liaison entre les leviers C et E, ainsi rendos solidaires. 

Il résulte de cette disposition, qn*en tournant dans un sens 
ou dans fautre, et suivant les besoins du réglage, la vis G, 
Tangle formé par les leviers C et £ diminue ou augmente, 
puisque les premiers sont fous sur Tarbre J et que la position 
de ces leviers C peut toujours être modifiée suivant Tépaisseur 
des sd)ots, de teHe sorte qu'ils peuvent être usés complètement 
malgré la course limitée du diapbn^gme. 

Pour actionner les sabots du frein M, j'empime des leviers / 
calés sur Tarbre J et commandant les bielles de pression K, 
dont la longueur n*a plus besoin d*ètre changée pour obtenir 
fosure complète des sabots. 

Pour le cas où il serait nécessaire d*empioyer des roues d*un 
diamètre phis petit, j*ai ménagé sur la tète de chacune de ces 
bielles nn autre orifice pour recevoir le tourillon d'articula- 
tion des leviers /. 

Les sabots M entretoisés par la tige L présentent dans leur 
constraction quelques perfectionnements de détail. 

A Tordinaire, leur masse n*est pas «i (équilibre sur leur 
point de suspension, de sorte qu*ils s'obliquent et frottent sou- 
vent sur le boudin de la roue. 

Pour obvier à cet inconvénient, je suspends chaque sabot a 
deux fers plats N, articulés sur des supports boulonnés aux 
longerons du véhicule. 

Chaque paire de fers plats iV embrasse le sabot M, comme 
le ferait une chape , et ils sont rdiés avec lui par une broche, 
de teUe manière que le sabot se trouve à peu près équilibré. 
Conmie il est très rare que Ton puisse obtenir Téquilibre par- 
fait du sabot sur son point de suspension , je corrige ce déîaut 
en donnant aux barres N un certain serrage qui les oblige k 
agir comme des ressorts pbts sur les côtés du sabot et à le 
maintenir dans la position convenable. 

L*arbre J des freins traverse à chacune de ses extrémités 
un support F fixé à demeure aux longerons, il s'ensuit que 
dans les pentes, le frein étant desserré, le jeu des sabots est 
toujours le même de part et d'autre de Taxe. 

Pour donner un exemple comf^et de l'application des freins, 
j'ai considéré le cas d*un véhicule pourvu d*un frein continu 
et d'un frein à vis. 

La vis de commande Qdu (betn tourne sur une crapaudine Z ; 
on voit en B Técroo supérieur de cette vis et en 5 un second 
?roo pourvu d'un épaulement. Au moment du desserrage des 
freins, la vis Q tend à se soulever; alors Tépaidement de Té- 
crou Â' vient buter contre le taquet T et empêcher par consé- 
quent la transmission de tout effort au support du haut de la 
vis, lequel ne sert plus que de guide. 

Brevets.— 1890. — Tome LXXVI (nouv. sè*ie). 



Entre les deux écrous iR et 5 est intercalée une rondelle en 
métal oonvenaUe, afin de neutraliser le frottement qui se pro- 
duit entre ces deux écrous dans le cas d'un serrage énergique 
du frein a vis. 

L'écrou H est relié par deux bielles jumelles a une équerre V 
fixée au bout du châssis en un point quelconque de sa krgeur. 
L'autre branle de cette équerre porte une chape à écrou Y, 
au moyen de laquelle cm peut régler le frein. 

A cet efifet, cette chape est reliée par la tige X filetée à 
son eitrémité correspondante avec le levier H calé sur l'arbre J 
des freins. En dégageant la chape Y de son articulation » on 
peut la faire tourner dans un sens ou l'autre, de fa^n h allon- 
ger et à raccourcir la bielle ^et, par suite, à modifier la po- 
sition angulaire du levier H, suivant les besoins du réglage. 

Il est bon d'ajouter que les deux mécanisons de frein peu- 
vent agir indépendamment l'un de l'autre; cette condition est 
réalisée au moyen de coulisses ménagées d'une part sur la 
tige B du sac et, d'autre part, snr la tige X du frein à vis. 



BaxFET u* 203343, en date du a4 janvier 1890, 

A M. Stilmant, pour des perfectionnements aux freins 
de chemins de fer. 

PI. II. 

Dans les trains mixtes, les véhicules sont accouplés au fur 
et à mesure des besoins, et parfois sans méthode. C'est ainsi 
qu'on voit journellement des vv'agons à marchandises intei^ 
calés entre les voitures à voyageurs. 

Or, les premiers sont pourvus dans la presque totalité des 
cas de freins à main , tandis que les seconds ont des freins 
continus. 

Par suite de l'accouplement des wagons à marchandîsas 
entre les voitures à voyageurs, il se présente une difficulté 
dans l'emploi du frein continu sur toute la longueur du train. 
Pour tourner cette difficulté, on a imaginé d'établir sous le 
châssis des wagons & marchandises une conduite de frein qui 
sert simplement à relier les deux conduits similaires des voi- 
tures à voyageurs les plus voisines, afin d'assurer l'action des 
freins sur toutes les voitures à voyageurs du train. 

Tous les tronçons de ces conduites à blanc restent en réa- 
lité sans emploi; en outre, les freins a main des wagons à 
marchandises sont inutilisés pour l'enrayage des roues. J'ai 
pensé qu'il y avait là une amélioration réelle à introduire dans 
l'application des freins sur les trains mixtes. 

Les dispositifs que j'ai imaginés pour réaliser cette amélio- 
ration permettent au mécanisme des fireins à main d'agir pour 
l'enrayage de la même façon que les freins continus des voi- 
tures à voyageurs, et j'utilise à cet effet la conduite à blanc, 
qui jusqu'ici ne servait que de raccord k la conduite générale 
du train. 

Les dessins représentent dans leur ensemble et dans leurs 
détails un frein à main pouvant aussi fonctionner sous l'iniput 
sion d'une membrane logée dans un sac où vient agir un fluide 
quelconque. 

An freina main ordinaire modifié, de la manière indiquée 
ci-après, j'igoute un sac à diaphragme F, qui peut être ana- 
logue au sac employé pour le freina vide, mais qui peut aussi 
en différer. Ce sac F est logé sous le châssis entre les roues 
pourvues des sabots du frein à main. 

A la tige du diaphragme sont articulées deux menottes ju- 
melles E, formant coulisses et reliées au levier D calé snr 
l'arbre transversal C du frein. Kn deux points correspondant 
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aux boudins des roaes, cet arbre porte deux autres lerters G, 
fixés À demeure , <fii adioniieat les sabots en fonte J par Tîn- 
ftevmédiaire des bielles de pretaîon / pourvues des cbapes de 
réglage IL 

Gemme on le voit, les sabots J sont maintenus à l'écart nor- 
mal par une eniretoise K dans laquelle ils jouent librement 
t La suspension des f abots au moyen des barres L articulées 
n des supports convenables 2tf fixés aux longerons du véhicule 
est spéciale. Ce mode de suspension maintient les sabots à peu 
près en équilibre, et, par surcroit de sécurité contre un cou- 
tact intempestif avec les boudins des roues, je dotme aux 
barres- L une flexion initiale qui serre et maîntieot verticale- 
ment les sabots à la façon de deux ressorts plats. 

L*arbre transversal C des freins est monté sur des supports N 
d'une construction perfectionnée. Chacun d'eux est constitué 
par un fer plat, qui enveloppe un coussinet en fonte O lait 
en deux pièces ; cette disposition facilite singulièrement le 
montage de Tarbre C. 

Tous les organes du mécanisme qui vient d'être décrit sont 
groupés entre les longerons du véhicule; ils ne créent donc 
aucune complication avec les organes du freina main , lesquels 
se trouvent, comme à Tordinaire, disposés sur Tun des cotés 
du véhicule. 

Je n'ai apporté au frein n main en usage que de très légères 
modifications. 

A , crémaillère du grand levier à main B fou sur l'arbre C. 

Parallèlement et côte à côte à ce levier, se trouve un autre 
levier P. fixé sur l'arbre C et terminé par une coulisse en «rc^ 
dans laquelle peut jouer le goi\jon r fixe sur le levier B fou, 
je le répète, sur l'arbre €. 

Le fonctionnement du frein à vis se ooisprend facilement 

En abaissant le levier B, on détermine l'entrainementfiar le 
goujon r du levier p ; en même temps, l'arbre c tourne «t ap- 
plique par les leviers et les bieUes G> //, / les sabots sur lès 
roues. 

Pour que l'application du frein contimi au frein à main &A 
pratique , il fallait arriver à réaliser rtndépendaooe du fooctioo- 
neiiîentdes deux mécanismes. Ce résultat est bien obtenu avec 
les dispositions qui viennent d'être décrites. 

En eCfet, lorsque le frein à main fonctionne, le goi^en ex- 
ti*ème du levier D joue tirap4ement dans la wenotte E de la 
lige du diaphragme sans déplacer ce dernier. Au contraire, 
lorsque le diaphra^ne se soulève^ dans ie cas du frein à vide, 
<>n entraînant l'arbre C dans une rotation «orrespendant tm 
serrage des sabots, c'est la coulisse ^ du lev*îer p qui joue sur 
le goujon r, sons le déplacer. 

L'indépendance des deux mécanismes est donc «ompiète 
dans le fonctionnement. 

Le montage du tac à dia^ragme sut* le châssis du véhieide 
a été lait soit rigidement, soit arvec une articulation sur tou- 
rillons ; dans le premier cas , le piton de la membrane prend 
diverses obliquités e» raison de l'arc que décrit l'extrémité 
de son levier de coumiaiide. 

Ces obliquités fatiguent le diaphragme qui est fait en cuir 
ou en caoutchouc et peuvent en accélérer la mise Imts de ser- 
vice; pour prolonger sa durée^ j'ai iauiginé de substituer an 
montage rigide du sac Z une suspension articulée en un seul 
point au moyen d'une chape x, ce qui permet au diaphragme 
d'agir toujours normalement sur le piton. 



BnEVET n* 2040^3, en date du ay février iSr^o, 

A M. SisuM , pour des perfectionnenienU aux Irucs de 
wagons. 

(EUrait.) 

PI. Ht 

Ce perfoclionnemeut OMuaste à condmier «vee les clièiia 
latéraux d'un trac de wagon, nmois de supports ou oousnâ- 
nets, un sommier formé en trois parties, savoir : une psirti^ 
supérieure, une partie médiane et une partie iolérieiare, et 
des ressorts disposés entre les parties inforieure et médîaïae , 
ainsi que d'autres ressorts disposés par paires €Nitre les parties- 
médiane et supérieure. 

Les châssis latéraux du trnc du wi^gon peuvent être munis^ 
de coussinets pour trois paires de roues. Lesdits châssis seront ^ 
de préférence^ construits de deux barres lon^tudinales (1*ua^ 
au-dessus de Tautre) et de mâchoires de base, consistant •» 
des pièces adaptées et fixées entre lesditos barres k l'aide de 
boulons traversant ces dernières dans ie sens transversal et 
les pièces formant les mâchoires de base dans le sens longi- 
tudinal. 

Le perfeclioniiement consiste aussi à oombiner, ave<: Le 
châssis latéral d'un truc de wagon et une boite à graisse fonc- 
tionnant a l'intérieur des nMchoires de base comprises dmns^ 
ledit châssis, un bascideur si^portè par la hotte à graisse et 
un étrier supporté par le basculenr et en oonlset avec iesdites 
mâchoires. 

L'étner peut consbter en deux barres verticales et une 
barre transversale; la barre transversale sera aiors formée de 
foçon M reposer sur le basculeur, et les barres verticales se- 
ront construites de foçon à être on contact avec les mâcboires- 
dm châssis UtéraL 

Fig. 1 , plan d'un truc de wagon caractériiant mon perfec» 
tionnenaent 

Fig. a , ëlëvatien. 

Fig* 3, coupe transversale par a?«, fig. i. 

Fig. 4, coape verticale par y^, fig, 3u 

Fig. 5, coupe verticale par zs, fig. a. 

Fig. 6, coupe horiaooti^ par av, fig. 4* 

Fig. 7, perq>ective d'un étrier compris dans mes perfection- 
nements. 

À', À\ it\ trois psioes de roues de tonte forme convenable ^ 
fixées â leurs osaîeux de la usanière ordinaioe. 

Les touritions des essieux «adaptent dans des coussinets B 
dispasén dans des boàtes â graisse C 

Les boites € s'étendent dans les mâchoires de base D\ £H 
et D'. Ces dernières, sur nnc^tédu truc du wagon^ sont com- 
prises dans un châssis K, et odtas de raulre oââé du truc août 
comprises dans un autre nhâisîi sewiyiibte E, Chaque claAssis 
E « une harM e s'étendant dans le sens de sa longueur au- 
dessus des mâchoires, et une barre «* s'étendant dans le aeais 
de sa loQgneur au-dessous des mâchoires. Entre les barres a' 
et c* sont disposées des coèonnettes e^, e*. On voit 4|oa les co- 
lonnetles e^ sont situées à pou près à mi-chemin entre les 
mâchoires iX etXF etqno les ccdoonettes à oeciiH^eBt une po- 
sition correspondante entre les mâchoires D* et ZP. 

Un éirésilloa s* s'étend d'une eztitèmité de la barre ion^tu- 
dioale e\ ensuite le long de kpartie ialéneare de oette barre 
au delà des mâchoires D\ de là obliqueaient vecs le bas jns^ 
qo'à la barra tf* près de 4a colenoette «^^ puis le long du coté 
supérieur de la barra e*, sous les coioanettes a> pour remonter 
ensuite dans une direction oblicpie âk barre loi^tadtnnle e'» 
puis le long du côté inférieur de cette barre au delà de la 
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barre longitudinale «*, easoite ki long fin côté supérieur de 
cette dernière ainlesscM» de» ooionnelles e*, pour remonter 
obliquemeot au côté inférieur de ia barre longitodinaie e'» et 
«osoite le long do eôté iafénevr de cette dernière jusque et 
cootre son ndréouté. 

Les barres t\ e*, les màcboires D' et rétréaîUeQ ^ de duque 
châssis sont assemblés entre eux par des boulons cf trarer^ 
sant ks barres longitudÎBales et rétrésiUen dans le sens trans- 
irersal, et les mâchoires dans le sens longitudinal. On se ren- 
dra Uen compte de ce point de k conalmctîon en examinant 
k figure 4. 

Les mâchoires D* sont fixées ans barres e\ «* et à rétrésil* 
Ion & pardes boulons ^ adaptés comme les boulons d'. 

Les barres é , «*, rétrésiilon 0^ et les nâcboirea D* soi^ as- 
MDihlés entre eux par des boulons semfaialdes d*. Des boulons 
semblaliles t fixent les ootoonettes 0* et les coèonnettes & aux 
barres longitudinales et à rëtrësilloB. 

Les châssis latéraux £ sont relîéa par des traveraea G pou- 
vant être boulonnées ou antremenA fixées a«x barres e . 

if « sommiers assemblés entre eux par des barres l, F 8*éten- 
<iaat dans le sens de la longneur du tme. 

Us barres 1, ï sont disposées par paires. Chaque barre 
d'ane même paire a une partie horisootale et des parties ex- 
trêmes inclinées. Les parties horizontales des barres /, / sont 
opposées, et les parties extrêmes inclinées convergent et sont 
boîdannées on antrement assemblées on fixées aux sommiers. 

Eotre les paires a^îacentes des barres l, l' est fixé un son^ 
mier central J. Celui-ci est poorru d^nne cavité pour recevoir 
one cheville raaitresse ou un pivot. On voit que les trois som«- 
mien sont assemblés entre eux pour former nne même con- 
struction qui s étend entièrement en travers du truc. Les 
extrémités des souHniers H s^étendent entre les paires de co- 
loonettes «>, é". Chaque sommier H est formé de trois parties 
K, &*, h?^ et de toute manière convenable. La partie h de 
chaque sommier H est fixée à Tétrésillon ^ et aux barres lon- 
gitudinales in(érieiH*es e* des deux châssis K, Ainsi qu*(m le 
Yoit, la partie inférieure K de chaque sommier H est formée 
(fane poutre en /« et elle porte sur son côté inférieur près de 
chaque extrémilé une encoche pour entourer les barres e*, e*, 
ses rebords s'adaplant entre tes oolonnettes t^, e*. La partiel* 
<le chaque sommier H consiste en une solive en auget ou en 
forme d*U, dont les extrémités s*élendent entre les parties des 
coloanettes 0^, e*. 

Les côtés de cette partie A^ près des extrémités, sont mu- 
nis d oreilles ou mâchoires j, destinées à entourer les colon- 
nettes adjacentes. 

Les mâchoires empêchent tout mouvement longitudinal de 
b partie ^ indépendamment des colonnettes, mais laissent la 
partie l^ libre de monter on de descendre entre les paires de 
CQkmnos. 

La partie ^ de chaque sommier H consiste en une solive 
eo forme d*auget ou en U, munie de mâchoires ou joues sur 
les côtés, près des extrémités, entourant les colonnettes. 
<^te partie de chacun desdits sommiers peut donc monter et 
descendre sans se mouvoir dans le sens longitudinal indépen- 
damment des colonnettes. 

La partie l? de chaque sommier a une jambe de force t 
combinée avec elle. C'est à cette partie /»' que sont fixées les 
barres/. 

Les diverses parties h\ à^ ^ de chaque sommier H ne sont 
pts reliées entre elles , si ce n'est par l'interposition des res- 
sorts K', S}. Les ressorts JT reposent sur la partie inférieure K 
€t supportent la partie **. Ces derniers supportent les ressorts 



K} et ces ressorts soutiennent la partie h?. Les ressorts peuvent 
être établis dans les parties des sommiers H de toute manière 
convenable. 

11 est avantageux d'employer deux séries de ressorts .avec 
un sommier divisé, ainsi qu'il est décrit, parce qu'on peut 
obtenir l'élasticité offerte par une longueur de ressorts don- 
née, et malgré cda on peut donner aux ressorts des longueurs 
telles, qu'ils soient CKempts de toute tendance à dévier de la 
verticale. 

Il me reste maintenant a décrire la manière dont te châssis 
E est supporté. 

Les tourillons peuvent avoir la forme ordinaire. Il en est 
de même pour les supports B et les boites à graisse C Ikn 
clavettes L sont interposées entre ks sommets des supports et 
des boites â graisse. An-dessus desdiles boites se trouvent des 
basculeurs M (un pour chaque boite). Chaque boite et chaque 
basculeur sont couabinés avec un élrier N. Au^lessusde chaque 
élrier se trouvent des ressorts O, qui supportent l'effort des 
diâssis E exercé sur les ètrîers. 

Chacun des basculeurs M (voir particulièrement fig. 5) a 
â peu près une forme de T. Sa parlte supérieure a une surface 
arquée m sur laquelle repose la traverse n de Tétrier adjacent 
iV. Les extrémité de cette partie supérieure au delà de la snr- 
iiace m remontent pour former des saillies m, qui peuvent H- 
miter laction du basculeur en se rétrécissant avec la traverse 
del'ètrter. 

La partie inférieure de chaque basculeur est munie d'une 
surface inférieure arquée m' portent sur le soaunet de la 
boite à graisse adjacente C Chaque boite â graisse est munie de 
deux saillies C, C* entre lesquelles agit la partie inférieure du 
basculeur. 

Chaque étrier N consiste en deux parties ou barres verti- 
cales n', n* et une traverse r. Cette dernière s^étend entre left 
barres n\ n* à une petite distence des extrémités supérieures 
de ces dernières. Tontes ces parties peuvent être formées inté- 
gralement. 

Les côtés opposés de chaque paire de mâchoires de base 
D', D*, £>* sont pourvus de rainures verticaks n. Les barresTn' 
et n* s'adaptent dans ces rainures, et l'étrier peut ainsi monter 
et descendre à l'intérieur des mâchoires. 

Chaque basculeur porte sur ses côtés des oreilles m' qui ont 
des surfaces latérales courbées et pénètrent dans des coulisses 
it* de rétrier correspondant. La courbure des surfaces latérales 
des oreilles permet aux basculeurs d*osciller, malgré qu,e les 
oreilles pénètrent dans les coulisses a*. 

[.es étriers étant engagés dans les rainures des mâcbaires 
ne peuvent pas en sortir, bien qu'ils puissent monter et des- 
cendre dans celles-ci ou permettre aux mâchoires de monter 
et descendre par rapport aux étriers. Lorsque les.oreiUes des 
basculeurs s engagent dans les étriers, les basculeurs sont 
maintenus en place, bien qu'ils puissent osciHer. 

Les ressorts O peuvent être fixés en place de toute manière. 

J'ai représenté deux paires ou séries de ressorts diq^oeés 
entre chaque paire de mâchoires de base. Sur le sommet de 
la traverse de l'étrier appartenant à chaque paire de mâchoires, 
j'ai fait voir un siège P consistant eo un plateau à^ surface 
plane ayant des saillies en forme de goupilles pénétrant dans 
les spires des ressorts. Le siège est maintenu en place sur ia 
traverse de Tétrier par des ressorts (f s'étendant • des mâ- 
choires. Des sièges â ressorts semblables P' sont disposés an- 
dessus des resaoris et maintenus de même en place par des 
rebords d\ 
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BnEVBT II* 304102, en date dn 6 mars 1890, 

A M, Tamnenxapf, pour des améliorations à f attelage 
(les wagons de chemins de fer actionné de côté et d'en haut. 



(Extrait.) 



PI. in. 



Les présentes améliorations ont pour but de construire Fat* 
telage der wagons de chemins de fer d*nne telle manière, qne 
la dôhire ot li déconjugaison , le serrement à vis des wagons 
couplés et lenrayage de l*attelage de réserve puissent être 
faits <iu côté longitudinal du wagon ou do siège du conduc- 
f^r ou du garde-frein, sûrement et vite, et sans que lem- 
jfiajé chargé de cette manipulation soit obligé de se rendre 
enireles voitures, ni qu*il ait besoin d*un ontît quelconque. 

Dans ce but, l'accouplement à vis, qui pend à la barre d'at- 
telage d'un wagon, peut être levé du côté longitudinal du wa- 
gon ou en siège du serre-frein, au moyen d'un support qui 
peut être tourné et mis par-dessus le croc d'attelage du wagon 
prochain. 

Le support et l'accouplement h vis sont tellement joints 
fon k Tautre au moyen de roues dentées, qne par un arbre, 
qui se trouve sur le front du wagon et qui est pourvu (des 
côtés Jongittidinaux dn wagon] de roues à main , une rotation 
peut être transmise à la vis de l'accouplement & vis, au moyen 
de roues coniques et aGn de visser ou dévisser l'accouple- 
ment A vis. 

Un avantage particulier de ces améliorations est, qu'on 
peut retenir l'accouplement, levé par le support, dans cette 
position, au moyen d*une coulisse ou d'un verrou, de sorte 
que, sans l'intermédiaire d'une personne quelconque, l'accou- 
plement d'un wagon peut tomber par-dessus le croc d'attelage 
du wagon prochain. De cette manière, cet attelage peut aussi 
fonctionner automatiquement 

Dans le dessin , cette nouvelle méthode d'attelage est repré- 
sentée comme suit : 

¥îg. 1, attelage, vu en partie de côté et en partie en coupe 
sdonxx, fig. 3, arrangé à deux wagons de chemin de fer 
accoudés. 

Fig. 2 , vue de l'attelage mis en action du siège du garde- 
frein. 

Fig. 3,. plan. 

Fig. 4 « vue en plan du support. 

Fig. 5, plan de laccouplement. 

Fig. 6, vue du support levé et de Taccouplement. 

Fig. 7, verrou. 

A, accouplement h vis, qui est Bxc au croc d*attelage (^ et 
qui peut être tourné. 

11 consiste en ime vis a tnvaée d'un (îlet vers droite et d'un 
filet vers gauche, et sur le milieu de cette vis est fixée la roue 
dentée droite a'; sur les filets se trouvent les écrous a* avec 
l'anse A' et l'édbse A* qui peut être tournée. 

Les deux bouts de la vis a sont limités par une éclisse B à 
deux conduites b, k laquelle sont fixés des deux côtés des 
écrouf a*. 

L'éclisse B sert de soutien k l'anse A' et Téclisse A\ pour 
que celles-ci ne puissent se tourner et restent dans la direc- 
tion de Taxe de l'accouplement à vis, si ce dernier est levé. 

Le support C sert de couche au petit arbre c\ sur l'un des 
bouts duquel est fixée la roue conique c* et sur l'autre bout la 
roue dentée droite C est arrangée. Cette dernière est mise en 
rotation par le rouage (^d, et la rotation est transmise à la 
roue dentée droite a. 



Le support C est fixé sur les arbres creux g, qui peuvent 
tourner et qui reposent dans les couches g* sur le (root G du 
wagon. 

Chaque arbre g est pourvu à son bout exlérieur d'un levier 
H H'. Si le levier H est oscillé à l'un des côtés longîtatdinftux 
du wagon dans la direction correspondante, le support C os- 
cille également. 

Dans les axes creux g repose l'arbre c« sur leqoci setroavent 
à Tintérieur la roue conique d servant k mouvoir l'arbre c', et 
à rextérienr et des deux côtés du wagon les roues d main K 
et A'. Si l'une des roues à main est tournée, la rotation est 
transmise à la vis a au moyen des roues coniques c*, d, Tar- 
bre c', la roue dentée droite C et la roue dentée droite a', de 
sorte que Taccooplement k vis est vissé ou dévissé. 

M, arbre vertical, qui peut être mis en action du siège du 
garde-frein et qui transmet la rotation a la Tis a au moyen 
des roues coniques m et d, ainsi que de Tarbre c\ de la roue 
dentée droite C et de la roue dentée droite a, tandis qnil 
met aussi en action l'accouplement à vis. 

Sur l'axe creux g est fixé un segment 11 d une roue conique, 
dans laquelle engrèneune roue conique a\ qui action ne l'arbre 
vertical N, de sorte que du siège dn garde-frein le support C 
peut être oscillé dans la même manière qu'au moyen des le- 
viers H et //'. 

D, croc fixé au support et qui peut être tourné. 

Il sert a l'arrangement d*un attelage de réserve, fig. 1. Si, 
par exemple, deux wagons sont déjà accouplés, le croc D s'ac- 
croche dans i'écHsse A de l'acoonplement, si le levier H d*nn 
des wagons et le levier H" de l'autre wagon ou l'arbre Terti- 
cal N est tourné. 

D'un côté du wagon se trouve le verrou L, fig. 7, qui sert 
à retenir le support levé et Taccoupiemeirt à vis levé dans 
cette position c. Si, par exemple, le levier H' est toomé, le 
support est levé, et par suite l'accouplement à vis se levé ainsi. 

En poussant le verrou L, le levier If, après avoir été 
tourné, est tenu dans sa position et, par suite, aussi le sup- 
port levé et l'accouplement à vis levé. 

Le fonctionnement de cet attelage est comme suit : 

Le levier II' ou le levier U ou Tarbre^est tourné, de sorte 
que le support et Taccouplement à visse lèvent suffisauMnent. 
On pousse maintenant un wagon , et redisse tombe dans le 
croc d'attelage de l'autre wagon. Alors on tourne la roue à 
DMiii K ou K' ou l'arbre M, de sorte que, coomie il a été dé- 
crit ci-dessus, les wagons accouplés sont tirés Tnn vers l'autre 
au moyen du rouage c*d ou md, l'arbre c', la roue dentée 
droite C, la roue dentée droite a' et la vis a. 

L'attelage peut se faire aussi automatiquement si l'accou- 
plement est levé au moyen de levier ^ ou fl on de Tarbre A' 
et si le verrou est poussé en avant. L'édisse touibe alors 
d'elle-même dans le croc d'attelage d'un wagon prochain, 
sans l'intermédiaire d'une personne quelconque. 



Brevet u* 204557, eu date du 38 auurs 1890, 

A MM. Mattbews et BuaKLâftm, pour des perfectiotute^ 
ments aux hecs-de-cane et arrêts pour portes de wagonw et 
autres portes semblables. 

(BYtnilt.) 

PI. IV. 

Les objets de celte invention sont : 

I* De simplifier le mode de oonstniction des becs-de-canc 
et des arrêts pour poites de wagons et antres portes sem- 
blables; 
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a* De permettre d*élebiir leedUs beca^ie^vene en rèdmaunt 
leur ^iflêeor, aîitû q«e leurs âatre» dimeniiofi»* de façon à 
en, rendre phis fiidle TepplmtkNiacix portières de voitures de 
ville et d autres vébioules aUeut sur roules. 

PIg. i« vue de eèté eu él^ratioii d*ttn Jbe<Hie<ane établi sui- 
vant les dkNMiées de noire invention « la plaque de recouvre- 
ment étant supposée enlevée. 

F%. a, vue de (aee en élévation. 

Figr. 5, vue de fiioe en élévation de la pla^pe de choc, la- 
quelle jone le rôle de gâche. 

F%. 4« vue de côté en ovation correspondante. 

F%. 5 et 6, vue de côte et vue par bout en élévation du 
pêne. 

Fig. 7, coupe partiette verticale représentant par une vue de 
coté en éfêvttioa la dispoiâtion d*un bouton qui penaei d*en- 
lever et de remetireen ptace, avise facilité, le ressort du beo- 
de-cane. 

Fig. S k lô, vue par*dessous^ vue par-dessus et vue par côté 
dodit bouton. 

F%. 11, vue du même dît bouton sur un pian perpen^cu- 
Isire à celui fig. low 

Fîg. 12 à i€, autre disposition pariioulièfe du bec-d0<ane 
mis sous une forme plus ntfnassée. 

Fig. 17 à ao, autre disposition particulière dans laquelle le 
bec-de-cane p^cleotlooné peut être actionné de l'intérieur du 
véhicule, à laide d*un levier fonctionnant de la manière hn- 
bitnelle, à traMec^ une ouverture pratiquée dans la partie 
pleine de la portière. 

Fig. ai, vue en plan avec coupe parlidle du mode d*enrou- 
Isoient du ressort autour de Taxe de la poignée, dans le cas 
où le bec*de-cane est mis sous la forme la plus ramassée. 

Fîg. aa â a6, vues de détail rdatives a une rondeUe et au 
rassort 

Quand le pêne A est dans sa position normale, une partie 4c 
dudit pêne fiiit saillie en dehors de la plaque de faoe-B, sous 
Faction d*an ressort en apsrale € qui appuie contre la partie 
inférieure a! du même dit pèoe. Lorsque la porte est poussée^ 
la partie en saillie a se pr^ente contue une surîaoe iocHnée d 
ménagée dans la plaque de choc D, fig. 3, et est ainsi rame- 
née en arrière, avec conifMressiott du ressort G, jusqu a ce que 
ladite porte soit €0fl4>lètement fermée; à ce moment, ladite 
partie a est forcée, par Vaction direde du ressort C, de péné- 
trer, à travets Touverlure d' de la plaque de choc, dons une 
cavité pratiquée dans le moiitant de la porte. 

La partie «est taillée en chonfrein, conuneon le voit ùg, a, 
5 ei 6, de fe^n à fociUfter son mouvement sur la surface in- 
<£née d, fig. 3 et 4. L'axe de la poignée passe à travers une ou- 
verture carrée a* ménagée dons le pêne à la façon ordinaire. 
Le ressort C est placé dons le beoKle«cane à travers une ou- 
verture pratiquée dans la plaque de face B et fermée par un 
bouton E, lequel mainfient le ressort en position, fig. 3,7 
etn. 

Dans ladite ouverture, deux seiMies 6 s*étendent, à Tinter 
rieur, exactement vis-à-vis Tune de Tautre; d'un autre côté. 
Ite hoids opposés du bouton portent des rainures », et sur la 
lace supérieure dudit bouton règne d'un bord à l'autre une 
rainure »', dont la laiigeur cori^pond à oeiles desdites ssii- 
liesè. 

La face du bouton exposée à celle qui porte 4a rainure 0' 
peat être munie d une gonplHe ou saiHie 0*, destinée à cen- 
trer le ressorte Une fois que le bouton et le ressort ont été 
engagés à force (à Vaide d'un tournevis on autre outil sem- 
blable) à traivers rouvertnre de la plaque de lace B, 00 fait 

Brevets. — 1890. — Tome fAXVI (uouv. série). 



tourner ledit bouton d'un quart de circonférence, de telle 
sorte que la rainure e vienne se présenter vis-à-vis des sail- 
lies 6; quand le tournevis a été enlevé et a permis au ressort 
C de pousser vers Textérieur le bouton E, lesdites saillies 6 
servent, en se logeant dans la rainure $, k limiter le mouve- 
ment en avant dudit bouton et à Tempêcher de tourner. 
Quand on désire retirer le ressort, il suffit de pousser en ^f- 
rière le bouton E jusqu'à ce que la rainure e' ait échappé les 
sadlies h, et de iairé alors tourner ledit bouton, de façon è 
amener les rainures e vis-à-vis des mêmes dites saillies à, de 
telle sorte que le ressort C puisse chasser le même dit bouton 
hors de 1 ouverture de la plaque B, 

Dans la disposition particidière du bec-de-cone, mis sous 
une forme plus raomssée, représentée fig. 12 à 16, le pêne A 
est actionné par un ressotrt spiral enroulé autour de l^axe de 
la poignée, comme il sera dit plus en détail ci-après, ùg, ai 
à 26. De plus, la partie d^, fig. i5 et 16, de la plaque de choc 
D (partie contre laquelle repose le plan incliné a^ du pêne A 
quand la porte est fermée) est aussi en forme de plan incliné, 
de telle sorte que la porte est maintenue bien en contact avec 
son mentant 

Dons la disposition particulière représentée fig. 17 à ao, le 
pêne A est actionné par un levier F qui a son centre de rota- 
tion en J, sur la plaque du bec-de-cane, et qui est relié par 
une bieUe F audit pêne A^ 

Le levier F fait saillie a travers une ouverture pratiquée 
dans la partie pleine de la portière et est manœuvré de l'iur 
teneur du véhicule, de la manière habituelle. 

Sur la figure ai, on voit que le ressort C est enroulé sur 
Taxe G de ^ poignée H (ces deux dernières pièces étant, de 
préforence^ uiontées à emboîtement lune sur i autre, dételle 
sorte que le ressort puisse être retiré après enlèvement de la 
poignée). Les dernières spires du ressort du côté du pêne A 
sont courbées de la manière représentée fig. a6 , de fa^n à 
épouser le. profil de la section de laxe G, ledit axe faisant 
tourner ledit ressort, dont toute la partie restante est libre de 
recevoir le mouvement de rotation qui lui est donné autour 
de la ligne médiane du même dit axe, de tdle sorte que tout 
le ressort peut se mouvoir dans une direction longitudinale. 
L'extrémité c du ressort C est retournée en dehors, et tait 
prise avec une des saillies k portées par la rondelle K, quand 
le montage des diverses pièces a été effectué. Lesdites saillies 
k s'engagent dans des ouvertures / pratiquées dans une plaque 
L, laquelle est fixée sur la poi*te en dessous de la rondelle; 
chacune de ces ouvertures / est assex grande pour recevoir à 
la Ibis une des saillies k et la queue c du ressort C, 

Le montage de ces diverses pièces se fait comme suit : 

La rondelle et le ressort sont placés sur l'axe, une extré- 
mité dudit ressort faisant prise avec la partie carrée dudit 
axe, et l'autre extrémité du même dit ressort faisant prise 
avec une des saillies k de ladite rondelle. L'axe est alors en- 
gagé dans le bec-de-cane, et on fait foire à la rondelle uu 
nombre de tours suffisant pour doimer au ressort la tension 
voulue et pour amener les saillies k, en même temps que lo 
queue c, vis-à-vis des ouvertures /, de telle sorte que ledit axe 
uûs a sa place puisse y être maintenu par récrou M, 

Au lien de foire foire prise à lextrémité extérieure du res- 
sort C avec la rondelle, et de foire foire prise n lextrémité 
intérieure du même ressort C avec Taxe, ladite extrémité ex- 
térieure peut faire prise avec i axe ( d'un foçon semblobfo à 
celle déjà décrite fig. 36), et ladite extrémité intérieure peut 
faire prise av^c une goupille en saillie sur la boite du bec-de- 
cone. Ou bien, le ressort peut, à l'une de ses extrémités, faire 
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{irhe ttvec in rondelle, et, à son aotre extrémité, faire pîM 
avec une goupille ou une saillie portée par (e pêne. 
* Dans tous ces cas , le fonctionnement des pièces sera snb- 
stanHellement le même que dans la disposition particulière 
représentée au dessin , c'est-è-dire qn^une extrémité du res- 
sort étant reliée ^ une pièce fixe, l'autre extrémité du même 
ressort tournera avec Taxe, de telle sorte qa*em pourra don- 
ner «udtt r^sort la tension voulue avant que Fvxe du bec-de- 
€âne soit dèfinHîvement assujetti dans la position qu*il doit 
occuper. 

Bhevet n* 20<i702, en date du 3i mars 18^ 
j(Brev«( «nglaif expirant le 17 décembre 1903 }• 

A M, HoLMBSi poar des j>erfeetionnements aux machinée 
génératrices d'électricité pour servir à V éclairage électrique 
des trains de chemins de fer, 

(Extrait.) 

PI. IV. 

Cette invention a pour objet des perfectionnements dans 
!ès machines génératrices d'électricité pour servir à Téclairage 
électrique des trains de chemins de fer, et elle a pour objet 
la construction dnn appareil qui maintient une différence 
constante de potentiel aux bornes du générateur dynamo- 
électrique, malgré une variation de vitesse considérable et 
quel que soit te sens du mocrrenKent. ' 

Pratiquement parlant, la force élettrofhotricc d^une dy- 
namo ordinaire, excitée séparément, varie direétetnent comme 
ta vitesse à laquelle Tarmalure tourne, de sorte que, si la vi* 
tesse augmente par exemple de 5oo à 1,000 tours par minute, 
\k force électromotrice sera doublée. 

La force électromotrice varie cependant anssi directemeni 
comme la puissance du champ magnétique , de sorte que , si 
la puissance du champ de la dynamo excitée séparément est 
réduite dans la même proportion que la vitesse à laquelle son 
armature tourne est augmentée, alors la force électromotrice 
de Tarmature restera pratiquement constante. 

Dans ce but, d'après mon inventibn, je constrtds une ma- 
chine dynamo-électrique aux deux armatures disposées pour 
"tourner ensemble, mais dans des champs magnétiques sé- 
parés. L'une est l'armature génératrice principale, Tautre ser- 
vant à régulariser la puissance du champ magnétique de Tar- 
matare génératrice. 

J*exclte séparément les aimants de la machine avec une 
source extérieure, telle qu'une série d'accumulateurs, et je 
munis les aimants de l'armature génératrice de deux circuits 
excitateurs distincts. 

Un des circuits est une dérivation de grande résistance et 
l'autre est de moindre résistance, et il est accouplé avec la 
source de courant, de manière à avoir la petite armature ré- 
gulatrice en tension avec lui. 

L'armature régulatrice est accouplée de telle sorte, que sa 
propre force électronaotrice équilibre la force électrornotrice 
de k source d'alimentation. 

Le circuit dérivé de haute résistance est de préférence pro- 
portionné de telle sorte que, à la plus grande vitesse à laquelle 
l'armature génératrice est destinée à tourner, il donnerait 
sans l'aide du second circuit excitateur un champ magnétique 
d'une intensité convenable pour la force électromotrice né- 
cessaire dans l'armature 'génératrice. 
• Lorsque les choses sont ainsi disposées, le second circuit 
excitateur devrait n'avoip aucun courant passant par lui, ré- 



saHâit qtit est obtenu parée qtie k fi»roe ékotronotrlce de 
l'armature régnknr iee est à la plna gtande vîtetee égale et 
opposée À là source extéviedre de ia forcé éltolronioirice, «u 
moyen de laquelle t'enccilation des atniMits est produite. 

Si alors kt vitMse lembe, la ibKé électtlsaotrite de Vmnaa- 
tore régniatriee est âkalmiée dms là même pre fitiolu et, 
n'étant plus égale à la force éleotronMïtrice ou eourvnt codé- 
rieur, celui-ci pourra passer' par le s«eood circnît excitateur 
des aimants de l'armature génératrice^ augmentent ainsi in- 
tensité du ehamp magnétique potor supfrfèer à la féèm t i km ^t 
vitesse, ce qeî a pour rétnllat de naiBtoninme i&m» éledro- 
motride pratiquement nnilbrme dans rannature génératrice. 

Lorsque la vitesse tombe à sa limite inférieure, que je snq^ 
poserai être la moitié de la plus grande vitesse, »alors la Ibrce 
éleetrometrioe de l'armailBre réyilatrtoej dans le cas que je 
considère, sera la moitié de la force éteetnmotfice de k 
source extérieure d'alimentation, de sorte qu'on voit qp'H est 
nécessaire de caletiler tes |iropôHieiM dtt-aesond circnit exci- 
tateur des aimants de l'armature génératrice s«r la base de 
seniement la moitié de la pression éteotriqne^de la source 
de force électromotrice utile, et la résistance de farociatnre 
régahftrice ihisant partie du oireoit de résistenee. 

A la vitesse inrérieure, par oenaéquent, la moiHé de la 
puissance excitatrice sur les aÂmants^ l'annatiire génératrice 
sera produite par une bobine ayant la diflMrénee totale de po- 
tentiel de la sowce evlérieure de forœ Medlromotrsee a ses- 
'bèmès,et piMr une -seconde bèbiBe ayant la moitié de la dif- 
férence de potentiel de la source extérievre ide /oTce électtfo- 
itiotrice à ses bornes, dimianée natnrellenient por la ehute 
de potentiel due à la résiatance de l^arroatore régulatrice q«i 
forme une partie de ce dreuit. 

En parlant de la proportionnalité des partiti, je suppose 
que les aimants de l'armature génératrice sont employés aver 
nne faible densité magnétique, bien en dessous du point de 
aaturation pour le fer -dont ils sont conq>osés. Je préfère les 
employer aussi; mai», avec du soin, on peat obtenir nn ré- 
sultat suffisamment approché avec 4e fer dans un èlnt pins- 
complèlement satnré, lorsque tonte la puissance excitatrice 
s'exerce sur lui. 

Lorsque j'eniptoie ttne maebine électrique de la nainre dé- 
crite pour engendrer les courants électriques, pour l'éclairage 
des trains de chemins de fer en conibinaiaon avec des aœn- 
mulateiirs, j'emploie ces derniers comme source exlérieore 
de force électromotfice, aveô laqndle j'encHe les aimants, et 
je condun l'armatore au moffen d'une camÉntonde, qni trans- 
met la puissante de l'eesiea dn fouigon ou véhicule dans- 
lequel la machine est plaoée. 

Je dispose aussi un rëguUtenr oentriloge entrasnépar la 
même «ource, qui est fkit peur déclencher le circnit des accu- 
«ulatearB aux bobines de faknant, aussit^ que la vitesse dé^ 
passe la vitesse minimum à laqneile rq>pareîi générateur 
d'électricité est destiné à venir en action, et qui aussi en- 
clenche et lliit passer le courant lorsque la vitesse tombe au- 
dessous^ la vitesse minimum. 

Pour rdier Camiatnredele inadûne générataîce avec la^ 
lampe ou ponr chaîner le eireuit, je préfere employer un 
commutateur automatique tl\m système qui est bien connu 
et fréquemment employé, en combinaison avec une dyéiaaal^ 
et des accainnlalaurs, et qui ferme le dreuit aussitôt qœ la 
ibrce électromotrice atteint k valenr convenable et qui rompt 
le cironit de nouveau ^iiand la force électrornotrice tombe a«^ 
dessous de la valeur coonrenable^ U est cependairt évidnit 
qu'un régulateur centrifuge poorrait servir dans ne bat. 
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Comae il oonrient que, loncpie le Iniiii de chemin de fer 
marche en arrière, la dynamo puisse tonfours foire coQTeni*^ 
Ueioeotson travail, je préfère faire les balais qui recneiilent 
le coonuit des déaar ammlnrea en toile métallîqne de ooivre, 
«tfèwésdaiM despositiMisdansie acm du rayon par rapport 
anr eoiaraiitliteuni, étent mainteam. dans des porte-balais 
Axés ^ des ressorts plats placés paraltèteoDent à une tangente 
tifée à la sotCko da eommntstenr aux potats où les balais 
tournent 

ie fenrerse égaiement la direotioii des balais de l'armature 
^[éoératrîce, lorsque la direetion de la mtation cliange, au 
moja» d^un oécanisMie du système smrtmt 

Les porl&Mais sont supportés pnr des bros, qu'on peut 
Mre toomer ensesable de la manière ordinaire anrtour de Taxe 
delWmÉtore, le moweoient dans Tun oic Tautre sens étant 
Jimité par des arrêts. 

Le momement est transmis de i*essieu de la machine par 
ritttannédiaiite d'une commande accouplée à f essieu et an 
moyen d*ini embrayage à friction qui glisse tout autour, dès 
•que les bras porlant les balais sontiortemeat appuyés contre 
Murs arrête. 

Pour préTenir toute usure ém faces de Tembrayage à IHe^ 
•tioD survenant lorsque la vitesse de Tessieu est très faible, je 
(lispose sur Vessieo un régulateur centrifuge dont les boules , 
» un (aihle degré de rotatioii , s*écartent et sé-parent les faces 
•de f embrayage de A*icttoa, de sorte qa^leUes ne se loucheal 
pas, excepté à des' vitesses au-dessous de ce faible degré de 
lolation. 

Lorsque la direction d« rotation des armatores est changée, 
la polarité des • balais est aussi changée; j'uttitse donc le 
mouvement qui reofverse la direction pour actionner des en- 
defiehements de renverseaoent d*un genre bien compiû, de 
fsçou é dMoger les «onneiiofis et maintenir la même polarité 
aux borne» de la moofaine. 

Je ne trouve pas qu^M soit nécessaire de £EÛre en sorte de 
renvenèr la directîoa des balais de l^armalure régulatrice, 
parce que le courant passant par Tarmature est ordinaireineKt 
petit, et à la vitesse minimum il est en effet nul; je place donc 
ces balais dans des positions fixes aux points neutres. 

Kg. 1, élévation latérale des machines dynamos génératrice 
et régulutrice combinées. 

Hg. 2 , coupe tnuwrersaie par TP. 

*îg.3,pton. 

Fig. 4, vue de la coînmânde de renversement des balais. 

Fig. 5, dû^pramme en plan des circuits et comiexions. 

La dyiMinio généMtrice 9 a ses «imaiils L de champ ma- 
gnétique excités premièrement par un circoit dérivé ordinaire 
de grande résistance « et deuxièmement par un circuit h de 
snoindre résistance, accouplés avec Taccumulaiteur 6 qui est 
■chaifè par la dynao>e et ayant Tarmature de la dynamo rë- 
guktriee 'l^en tension avec lui, la dynamo régulatrice étant 
^Kwoplèe de telle sorte que sa propre force électronotrioe 
équiëhre la force âectronotrice de raccumolateur. 

L^aroMture de ia dynamo génératrice et ceHe de la dynamo 
régulatrice sont toutes deux fixées sur le même arbre c, ac- 
tionné par des peuHe» d d*un des essieefx du véhicule. Got 
•aiiire porte le commuluteur ^ 4e la dynamo génératrice et 
le eommuitteur A de- la dynamo Tégttlatrioe. 

Les balsis D du commutateilr A sont montés dans des sup- 
ports ieiriblesi/j portés par des barres F* s avançait des bras 
i^ustaUes P montés librement sur l^rbre c de- Tormature^ de 
sorte que, suivant que c«s bras sont auaenée d'une position 
àieUnéOi teHe ^fue'Oelie HMntrée%. 4> ^ une position ejn[>o- 



sée, les balais qui sont maintenus dans une position radiale 
sur le commutateur reçoivent la direction nécessaire sur Y un 
ou Tautre côté de la ligne centrale verticale, suivant que 
Tarbre de farmature tourne dans un sens ou dans Tautre. 

Les bras F sont reliés entre eux par des broches F*, qui 
pénètrent entre Tune ou Tautre paire de mâchoires de con- 
tact S ou y, reliées respectivement aux bornes filetées T, T 
pour les fHs du circuit, de sorte que, lorsque la polarité des 
bahus est renversée, dans le cas du renversement de mouve- 
ment de l*arbre de Tarmatore^ leur connexion avec le circuit 
est en même temps renversée par le mouvement des bras F« 

Les mâchoires S,S^ sur le côté droit sont accouplées res*' 
pectivement avec les mâchoires S, S' sur le côté gauche au 
moyen de barres de enivre S*. 

Le renversement de la position des bras et des balais* 
lors du renversement de mouvement de Tarbre, est effectué 
cofhme suit : 

Sur 1 arbre est librement adapté un disque de friction N^ 
auquel est fixé un pignon N' engrenant avec uià secteur denté 
F', fîxé sur un axe traversant le montant portant les bras os^ 
cillants F; sur Tautre extrémité dudtt axe est fixé un pignon 
F*, engrenant avec un secteur denté F^ sur le moyeu des 
bras F. 

Un second disque de frktion iV* est porté tout autour par 
Tarbre, mais peut coulisser longitudinalement sur oetui-cii; 
ce disque a un collier dans lequel s'adaptent les extrémités 
des bras du régulateur M fixé sur Tarbre et dont les poids 
sont tirés Ton vers l'autre par des ressorts 0, de fa^on que, 
étant au repos ou ayant un mouvement très lent, ils fassent 
en sorte que les bras pressent le disque i\P contre le disque N, 
avec une certaine puissance de contact frictiounel. 

Par cette disposition, on voit que, si après avoir tourné 
dans un sens, on fait tourner Tarbre de larmature en sens 
contwiire par le renversement de mouvement du wagon, le 
disque iV entraînera avec lui tout autour le disque N, et, en 
faisant tourner ainsi le pignon N\ le secteur F* et le pignon P, 
il amènera les bras F dans la position inclinée opposée, en 
renversant par suite la position des balais et des contacts v 
ainsi qu*il est décrit d-dessus. 

Dès que les bras F sont passés aussi loin qu'ils peuvent 
dans les mâchoires S ou S", de façon à être arrêtés dans cette 
position, le disque AP glissera sur le disque N jusqu'à ce que 
la vitesse de Tarbre c ait suffisamment augmenté, pour faira 
en sorte que le r^;ulateur M tire le disque AP en arrière, hors 
de contact d*avec le disque N, position dans làqueHe il con^ 
tinuera aussi longtemps que la machine marche. "t 

Le disque M a une rainure entourée par la fourche d'un 
bras N^ qui , lorsque le disque glisse txï airière à une certsine 
distance par* l'action du régulateur, agira sur les bras artl*- 
culés H de deux contacts, qui accouplent les circuits excita»- 
teurs des deux dynamos avec les accumulateurs, la résistance 
des ressorts O du régulateur étant disposée de telle sorte que 
ces contacts ne soieift pasétablîs avant que l'arbre de rarmer- 
ture ait atteint une certaine vitesse, un peu au-desseus de 
la vitesse minimum à laquelle la dynamo est destinée à et»- 
gendrer le courant 

L'axe portant te secteur F* et le pignon F^ porte aussi libre- 
ment un bras G\ qui agit sur un enclenchement G, defaoeA 
à renverser ia connexion de farmaturcB avec les bobines 6 
des aimants L du champ magnétique, ea<mème temps que la 
polarité des balais D est renversée iorsduTeoversement de 
mouvement du train, le mouvement du bras G' étant eflbdtué 
par des goupilles ù* sur le pignoi»^ F*, ■ '- *- ,• < 

3. 
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Gomine il a élé dit aupai'avant, les balais E de la dynamo 
rë^Utrice sont maintenus stationnaires sar le commuta? 
temt B. 

Gomme il a été expliqué auparavant, je préfère disposer le 
circuit dérivé a des aimant» de champ L de façon que* quand 
l'armature génératrice marche à sa plus grande vitesse, le 
circuit donnera sans être aidé un champ magnétique de l'in- 
tensité voulue pour la force électrorootrice nécessaire dans 
Tarmature génératrice, de sorte que, à cette vitesse, la force 
ëlectromotrice des accumulateurs peut être entièrement équi- 
librée par la force électromotrice opposée de l'armature ré- 
gulatrice, lorsqu'elle marche à la même vitesse maximum. 

Lors dune réduction de vitesse, la réduction de force 
électromotrice dans Tarmature A qui en résulte sera entière- 
ment compensée par une augmentation d'intensité magné- 
tique produite par le circuit h, attendu que la force électro- 
motrice opposée de l'armature régulatrice sera maintenant 
diminuée dans une mesure telle, qu'elle permettra à un cou- 
rant suffisant de pasaer des accumulateurs par le circuit pour 
oflectuer cette augmentation d'intensité. 

L'enclenchement K, pour accoupler l'armature génératrice 
avec le circuit de l'accumulateur ou de lampe, lorsqu'on a 
obtenu une force ëlectromotrice suffisamment grande, peut 
être de toute construction connue et n'a pas besoin d'être 
décrit davantage, vu qu'il ne fait pas partie de cette invention. 



Brevet n* *205019, en date du i5 avril 1890 
( Brevet anglaU expirant le 18 octobre 1903 ) , 
A MM. SwiifDBLLs, Peel et Freeman, pour des perfec- 
tionnements aux ventilateurs pour voitures de chemins de 
fer et autres véhicules en mouvement. 

(Extrait.) 

PI. IV. 

Cette invention a pour objet de fournir un ventilateur ap- 
plicable à tous genres de véhicules en mouvement, et au 
moyen duquel le déplacement de la voiture est utilisé pour 
déterminer et établir un courant d'air circulant de l'intérieur 
à l'extérieur du véhicule , et ayant pour effet d'en extraire et 
d'en évacuer l'air vicié. 

Elle est plus spécialement destinée aux voitures ée chemins 
de fer, qui sont appelées à circuler dans un sens ou dans 
l'autre; cependant, elle peut également être appliquée aux 
autres véhicules qui^ par exemple, ne se déplacent qne dans 
une seule direction. 

Elle consiste essentiellement dans un ventilateur muni de 
4eux compartiments, l'un pour l'entrée, rautt*e pour la sortie 
de Fair, et qui sont mis en rapport l'un avec l'autre au moyen 
d'un conduit d'injection convenablement contourné ou re- 
courbé, et termmé par un orifice étroit 

Par suite du mouvement de la voiture t ce condm't est tra- 
versé par un courant d'air, qui est refoulé ou injecté dans 
cette dernière dans une direction correspondant à la sortie 
et qui détermine ainsi la prodoction d'un courant d'évacua- 
tion de l'air impur et vicié contenu dans le compartiment. 

Le dessin représente l'appareil appUqoé nu toit d'une voi- 
lure de chemin de fer. 

Fig. 1, élévation latérale de t'appareiL 

Fig. 3 , vue de bout 

Fig. 3, coupe simaot J JT. 

Fig. 4, conpe suivant Y Y. 

¥ig. 5, coupe suivant ZZ. 



Fig. 6, coupe horisontale dans laquelle la partie supérieure 
de l'aïqKireil a été enlevée. 

Fig. 7, perspective dont la face antérmu^ a élé eakvée. 

L'appareil consiste en une chambre À établie an métal 00 
autre substance et qui est divisée en deox compartîflMnts, 
dont l'un constitue le passage d'entrée dans leqnd s'engage 
un courant d'air lorsque le vëhieale esi en roouYenent et 
dont l'autre foreae le passage de sortie dans leqnel ce eoucaot 
d'air est injecté par le conduit conique recourbé C. 

Le passage d'entrée de l'air dans l'appareil est mmii de 
deux orifices opposés B, dont lea extsëmités sont de préfé- 
rence établies en forme de pavillons ou d'eaiboacb«irâs« à 
kces convergentes les unes vers les autre», et qnî aboutiatent 
et débouchent dans le conduit de passage é'atr contoaroé 00 
recourbé C. Ce conduit d'air C prend naissance à k partie 
inférieure du passage d'air B et est replié ou recaiirbé jusqu'à 
son extrémité intérieure e, dont l'orifice est situé dans la 
même direction que l'autre orifice 6 de ce cenduit« et dé- 
bouche au milieu du passage de sortie E deiappaeeH. 

Ce tuyau ou conduit d'air recourbé C se réirécit et se réduii 
graduellement dans toute sa longueur, depuis l'orifice b jus- 
qu'à l'orifice e, en vue d'augmenter la vitesse du courant d*air 
qui le traverse. 

Le passage d'air B à double entrée est muni en son milien 
d'une valve battante articulée D, qai dirige dans le conduit C 
le courant d'air pénétrant dans Tune ou l'autre de ses entrées ; 
on comprend, en effet, que bien que le passage d'air B aoit 
ouvert à ses deux extrémités, il peut arriver qu'aucun courant 
d'air ne le traverse, oaais tont l'air qni y pénétrera en sortira 
par l'orifice étroit e qui termine le conduit d'air recourbé C 

Les pièces d,d\ adsptées aux deux côtés de l'orifice 4 du 
conduit C, servent de siège à la valve battante 2>. Cette valve 
est articulée en et* et est de préfièrenœ munie à son sobubcI 
d'un contrepoids D', qui la maintient appliquée oontre rua 
ou l'autre des sièges d,d, jusqu'à ce qu'Ole soit ramenée 
dans sa position inverse par le c^angeaaent de sens d« naou- 
vement du véhicule. 

Nous préféix>ns donner k la paroi supérienre des deux en- 
trées opposées du passage B «ne forme oblique « dont l'incli- 
naison est dirigée vers l'intérieur de ee passage, ainsi qu'il 
est représenté sur le dessin* bien que celte paroi supérieure 
puisse être simplement droite, si on le préfère. 

La partie de l'appareil correspondant à la sortie de l'air 
consiste en une chambre E, muwè à chaque extrémité. d'une 
ouverture E'; ces deux oavertures E' sont fennées chacune 
par une valve battante ou volet F, articulé sur la paroi exté- 
rieure de la chambre, de fai^n à être maintenue formée par 
la pressimi d'air résultant de la réaction de Tair extérieur au 
mouvement du véhicule. 

Les bouches d'évacuation de la chaoibre E sont placée» 
au-dessous de l'orifice étroit e du conduit d'air recourbé C* 
de façon que le courant d'entrée d'air arriviani par oel orifice 
se rende directement au point où il doit sortir de l'appareil* 
en même temps qu'il détermine rétablissement d'un courant 
d'air dirigé vers l'extérieur et conatitué en majeure partie 
par de l'air arrivant de l'intérieur de la voiture. 

Si on le désire, un volet ou battant mobile, monté à char- 
nière ou à pivot, peut être adapté à l'intérieur de la cban^bre 
E, en vue de (ériger le courant d'nir d'évacuation du cdté où 
la valve battante F est ouverte^ ce vc^et se trouverait déplaoé 
dans un sens ou dans l'antre, suivit que l'une ou l'antre des 
.valves F se trouve ouverte ou fermée. 

L'appareil qui est représenté. s«|r le des#in est destiné à 
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s'appiiquer aa toijt d'une voiture; cependant, en lui donnant 
phis de longueur et moins de largeur, il peut être établi do 
façon à s'appliquer sur les odtét ou sur les portes des voitures 
de eheiBÎns de fer, e'est-à-dire à l'endroit où se trouvent ac- 
taeilemeot les ventilateurs en usage. 

L'ouverture aboutissant au ventilateur et pratiquée dans le 
oit on dans la porte de la voiture peut être garnie d*un volet 
gtisiant on tournant, et an moyen duquel le ventilaleur peut 
être fennè ou ouvert, suivant qu'on le déaire. 

Lorsqu'il est en fonction « Je veatilalenr eat fiié à la voiture 
de façon qne son axe longitudinal se* trouve dans la direction 
do menvement de cette dernière. 

Lorsque le véhicule est en mouvement et que la force on 
h pression du vent réanilairt de la marche en avant de la 
Toiture vient agir sur le ventilateur, na courant d'air est 
chassé et refioulé dana le passage d'air B e| dans le conduit 
d'injectkm C» et sort avec una force et une vitesse considé- 
rable par l'orifice de section réduite c qui termine ce dernier» 

Ce courant d'ain à sa sortie de l'ooilice étroit du conduit 
d'air C^ se précipite dans k chambre E el» de là, dans Tuiie 
des ouverturea E' du passage de sortie; en rnèoM temps, il 
déteraaHie la praduetion d'un eourant smnblable provenant de 
riotérieur de la voiture, de fa^on à entraîner et à chasser an 
dekors un grand volume d'air impur et vicié. 

Les petites flèches, r è pB éa e ntce s fig. 7, nMwti'ent la direc- 
tioades couranla d'air et la grande flèche indique la direction 
du véhicule. 

BiievBT n* 905857, en date du 93 mai 1890 , 

A M, Màrchisio, pour un système perfectionné de lampes 
pour voitures de chemins de fer, tramways et autres vé- 
hegles, 

(ExUa<t.] 

PI. V. 

Les lampes de plafond, alimentées avec des huiles miné- 
rales et servant a l'éclairage des voitures de chemins de fer, 
tramways et autres véhicules , etc., ont Finconvénient de fournir 
Doe kiûière dont la répartition dana tous les $e^ ne se £ait 
pas d'une manière unifiorme. 

Dans les lampes imaginées jusqu'à ce jour, l'horisontaUté 
ài bec ou son inclinaison au'^«kssus de l'horixontale plus ou 
moins prononcée a pour eSei de redresser la flamme jàclai? 
raole immédiatement à sa soiiie de la capsule, de sorte que 
la lèvre inCérieure de cette ci^psule porte ooibre sur toutes les 
parties du réflecteur. 

De plus, il est impossible de bràler dans ces hiaipea des 
huiles lourdes d'une densité élevée; eUes ne peuvent utiliser 
que les huiles complètement rafiloées^ et, par soite, l'éclai- 
rage dans ces conditions revient à un prix relativement élevé. 

Cest afin d'obvier à ces inconvénients que j'ai imaginé le 
sjrstème perfectionné de lampes qui fait l'cÂyet de la présente 
iovention. 

Fig. 1, élévation'OOupe latte par l'axe de mon système de 
lampe. 

Fig. a« élévation extmeure dn capuchon. 

Fig. a.iîs, élévation du eapiuchon va du oété de la /capsule» 

Fig. 3 et 4, disposUioa de détail différente de celle repré- 
KQtée fig. I, et consistant dans nn emmanchement à bi^n» 
nette de la partie snpérieure aviec la partie inlëdenre de la 
lampe. 

Goomie on le voit au dessin, j'emploie un bec <i> surbaissé 
aiHlessous de b ligne herixontale* l'erifioe à de ce bec arri- 



vant à la hauteur d une ligne passant , de préférence , à qudques 
millimètres seulement au-dessus du récipient de pétrole c. La 
capsule d est eUe-méme inclinée suivant le même angle que le 
bec a, mais elle offre cette particularité que les deux bords 
e,fde l'orifice, par lequel passe la flamme, nç sont pas de 
même longueur; la lèvre supérieure e excède la lèvre infé- 
rieure / dans une proportion convenable. Le bord de cette 
capsule n'est pas coupé droit, U est légèrement cintré pour 
forcer la flamme à plonger au-dessous de l'orifice b du bec et 
de l'ouverture de la capsule d. 

La lèvre inférieure/, moins longue que la lèvre supérieure e, 
peut aussi, dans certains cas, être déprimée ou cintrée. 

Les orifices g d'aération de U capsule sont combinés de 
telle sorte que l'air, qui vient par le dessus du bec et qui passe 
sur la lèvre supérieure e, arrive en |^s grande quantité que 
celni passant sous la lèvre inférieure/; de cette façon, la 
flamme est sollicitée à descendre davantage. 
* Ce courant d'air énergique permet de brûler dans cette 
lanterne des huiles minérales inférieures, telles que les huiles 
russes, les schistes, etc., d'une densité de 870 à 880 degrés 
produisant wa» lumière constante pendant i5 ou 16 heures. 

Autour de la capsule d, le capudion h est muni d'orifices i 
amenant l'air en quantité sufiîsante pour assurer une com- 
bustion parfaite des gaz. 

En refermant la lanterne, la pfirtie cylindrique R à base co- 
nique vient s'ajuster sur la cheminée J du capuchon et y (ait 
pression au moyen d'un ressort. Cela permet d'obtenir ainsi 
une plus grande hauteur de cheminée, augmentant le tirage, 
et cela sans nuâre au luouvement de bascule de la partie su- 
périeure de l'appareil. Dans la partie inférieure de la lampe , 
la double enveloppe extérieure m est munie d'orifices d'appel 
d'air, disposés sur trois rangées u, o»p empêchant l'échaulfe- 
ment. 

A la partie supérieure de l'appareil, cette double enveloppe 
se continue en 9 et porte dans le mènoe but deux rangées 
d'orifices r, s. 

Le service des lampes existantes jusqu'à ce jour se fait par 
l'extérieur au-dessus du toit du wagon, mais il y a certains 
cas où il faut absolument que le service se fosse intérieure- 
ment, comme dans les trains de luxe, les voitures-restaurants, 
les sieepiug-'cars, etc. 

Dans la figure 1% la partie supérieure de la lanterne est as- 
semUée, comme dans les lanternes ordinaires, par charnières 
et taquets d'arrêt avec la partie inférieure. Pour ouvrir la 
lampe, il suflît de (aire basculer la partie supérieure de la 
lanterne autour de la charnière /. J'ai représenté fig. 3 et 4 
una disposition defermeture à baïonnette permettant de faire le 
service à Imtérieur des voitures. Pour éviter la séparation in- 
tempestive des deux parties de la lampe, par suite des trépi- 
dations, le goiigon ii> fixé intérieurement au corps de l'appa- 
reil, vient s'engager dans une cavité percée à l'extrémité d'un 
ressort puissant v et s'opposer ainsi à toute rotation des deux 
parties. Une clef a;« manœuvréè de l'intérieur du wagon, vient 
appuyer par son panneton y contre ce ressort et permettre 
ainsi le dégagement du goi\joQ quand on veut nettoyer ou 
faire la lampe. 

Tel est, en principe, l'ensemble des cM^ositions adoptées 
dans le système perfectionné de lampes. 

Il est bien entendu que je puis varier les détails, formes, 
matières et dimensions, et sans changer en rien la nature de 
mon invention. 
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Brevet u* 205891, en date du a 4 mai 1890, 

A M. Wetmebbd, fôor des perfecUonnamtiHU aux mr* 
rares peur portières de voitures de chenhims de fer et pour 
d^aatres partet. 

PI. m. 

Cette invention est rel&tîve principalement aux serrures dîtes 
à hec-de^cane et à ressort pour portières de Toitures de ohemîiis 
de fer et d'autres véhicules, mais mes perfectionnements sont 
également applicables aux serrures pour d*auires portes. 

L'objet principal de l'invention consiste en un moyen per* 
mettant de manœuvrer une serrure de l'intérieur d'une porte, 
et, à cet effet, je suspends la clicke ou poignée à un ieWer 
attaché à la broche de la serrure. Grâce à l'emploi de ce te^ 
vier, je suis, dans certains cas, à même d^aménager un res- 
sort, de fa^on à pouvoir supprimer le ressort ordinaire a l'in*- 
teneur de la serrure, ce qui permet de donner à la serrure ' 
des dimensions très réduites. 

Fig. 1 et Q , élévatiott et plan d'une partie d'une porte de 
voHure de chemin de fer représentant une serrure se femant 
à la volée, à cliché, disposée dTaprès Tinvention. 

Fig. 5^ et 4 , vues semblables aux 6gures 1 et a montrant la 
disposition d'un ressort qui permet de supprimer le ressort 
intérieur ordinaire de la serrure. 

a, porte. 

6, serrure. 

c, broche de la serrure. 

d, terier disposé conformément à Finventioii. 

e, diche qui j est suspendue. 

Ce levier peut être aménagé soit k Hutérieur do corps de 
porte, soit à l'eirtérieur de la face delà porte; cette dernière dis- 
position est représentée (ig. 1 et a , et, dans ce cas, une platine/ 
est fixée sur la fece de la porte pour couvrir le susdit levier» 

Lorsque le levier est logée l'intérieur du coips de la porte, 
son extrémité libre, à laquelle est suspendue la cliché, peut 
être courbée de façon à fetre saillie à travers une rainure pra- 
tiquée dans la porte, ou bien la cKche peut être reliée au 
levier d par l'intermédiaire d'une corde ^, passée à travers on 
trou k percé dans la porte, comme il est indiqué fig. 5 et i^. 
Mais, afin d'assurer une amplitude de mouvement suffisante, 
la corde, au lieu d*êhre attachée directement au levier, est 
attachée à une barre i, dont l'un des bouts est articulé au 
susdit levier, tandiii que l'autre bout est capable de glisser 
dans un guide j, comme l*indM;ue le dessin. 

Lorsqu'on désire* réduire à un minimum la grandeur de la 
serrure, on supprimé le ressort de serrure ratérieur ord»- 
natre, ainsi que je l'ai dit plus haut, et Ton emploie un ressort 
indépendant k. Ce ressort est relié par une de ses extréoKités 
à la porte même, tandis que l'autre extrémité est "reliée au 
levier d, comme il est indiqué fig, 4. 

Aux cas où il serait désirable d'avoir le levier d à TeKlérieur 
de la porte, conmie il est indiqué fig. 1 et 3, et d'avoir an 
même temps une serrure de dimensions relativement ré*- 
dikites, je puis employer un levier Indépendant monté sur la 
broche de la serrure à l'intérieur du corps de porte et auquel 
le ressort k peut être relié. 

Bien que j'aie décrit ma dlche suspendue perfectionnée 
coBinie se trouvant d'un seul côté de la porte, il est évident 
qu'une telle cliché pourrait être disposée de chaque côté de 
la porte. 



BaEVBT it* ^5dB0 , en date du 3ô mai 1890 , 

A M. SovLSAiN, pour des perfectionnements avtx freins 

coniùms et signaux d*inUrcommanicaiion pour chemins 

defer, 

(BUnuU) 

PL V. 

Cette invention .a trait d'abord aux freina à vide aotoma- 
tiques et modérables. L'eoaeapble de» apparails placés soua 
chaque véhicule est représenté fig. 1. Sur toute la longueur 
du train règne une conduite génétuie unique G, reiîée entre 
les difiPérents véhicules au moye» de boyeox Jenble» d'i 
plement Sous chaque «éénouîe se trouve, en oatie, ua 1 
voir auxiliaire R, un vase à diaiihn^gme ou on cyUndre à 
fireins V, qui oemmande lea levsera actionnant les sabnia, et 
un distributeur D, qui net en een«nnaîoalion.le.réservnirA, 
tant^ avee la conduite générale, tantôt avec le cjliflrs on 
vase à freins. 

Pendant la marche du iv9ki\ le vide est produit et entre- 
tenu dans la condnite générale et dans iêa réservoirs auxi- 
ttairea an moyen d'an appareil éjeefteur placé sur la madiiBe. 
Pendant ce temps, les dtttrihnliurs font coomenifner lea 
vases à freins avec l'air extérieur. 

Pour effectuer le serrage* on laisse pénétrer l'air dans la 
conduite générale^ abri la ceM i n ni c a t ion s'établit entre les 
réservoirs auailiaires et les taeet à diaphragmes on cylindres 
à freins, et l'air que contenait ceux-ci se raréfie. 

Pour effectuer le desserrage, on reproduit le vide dans la 
conduite générale,, ce <|ui rétablit les coaumuMcations de 
marche. 

Le distributeur représenté en section fig. 3 renferme deux 
systèmes mobiles : le premier comporte doix pistcms à garni- 
ture de cuir embouti p,/et un clapet c, montés sur une mène 
tige, qui glisse à l'intérieur d'une pièce formant la tige du 
deuxième système. 

Ce dernier comprend un diaphragme ou un pisCon jn et un 
clapet a, dont le siège est formé par la rondeiie en caou- 
tchouc r. 

L'apparei4 communique par A avec le nèservoirenxilîaiffe, 
par C avec la conduite générale, et par « avec le vase à die* 
phragme ou le cylindre à (Mus. 

Pendant la marche du train, et lorsqu'on effisetue le des- 
serrage, les deux systèmes sont ameqés an bas de ienr 
course; l'air dn réservoir auxiliaire est aspiré dans la 
dmte générale en passant autosr de la garniture de ] 
que le vase à diaphragme communique avec l'air extérienr 
par les orifices o, par le dapei c, qui est éloigné de son siège, 
et per une série de Irons E, 

Quand on lais$e rentrer l'air extérielir dms la condnite gé* 
nérale pour produire I0 serrage, la garniture de p s'apidiqne^ 
et les deux systèmes sont amenés en haut de leur eourse, 
le clapet a cesse alors d'être appliqué centre son siège, oe qoi 
permet à l'air du vase ou cylindre à freins de se rendre dens 
le réservoir auxiliaire, tandis qee le olapet « empêche toute 
communication de ce vase ou cylindre ovec l'air extérieur.. U 
en résulte une raréArotion de l'air et on sonlèvenient dn dia- 
phragme éous l'influence de la< pression atmosphérique. 

liorsqne la résultante des psessions^ qui s'exercent snr les 
systèmes noMes et q[«i< était an début dirigée de basenhnut^ 
change de sens, psr suite des ebsngenents de pressioH «n 
vase ou cylindre et au réservoir, le cbpet « s'applique à imm»- 
veau contre son siège- et empêche l'air restant dans oe ««se 
ou cylindre de -se rendie-dans le réservoir, auxiliaire. Kn eo»- 
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reffbrt qui s*eiercd mâr la surface «xiérieare dn 
diaphragme cki nae rnrie aekm la qaaiHîié diiir iaèroikute 
daa» ia condalle gétiérak* On peut doac graduer à volonté 
la prestioa dea saboUcQiiIre'ka l>aiiidag«a des KMièB^ 

Le rMoét de maamnywt à la portée dn mécaàîeten est 
représenté fig. 3. U se ioie à iai<te de la pla<|ue^' sur nne 
pbqoe oorrespoodaote A de Tappaveil éjectear. 

L'arrifée de Yvpevr fai ee Faft par ¥ est réglée an vaaym 
(Tan roMnet ordinaire, placé lur le dôine de la cbattdièfê et 
qui se maiiœaTre au moyen d*une tringle de commaiMleu Ge 
roUnet peirt occuper dtax posàiona : lune pour iat^aelis la 
vapeur est admise daos le robinet de maiMeurre lorsque la 
laachitte ert eo service, et l*Qiitl*e pour laquelle la commani- 
calisB est fa r ui é e entre la chaudière et ce rofaiaet iiirai|aB la 
■sduneestan repos. 

C eorrespend arvec la conduite générale. 

tf est k tubulufe dn vacoomètre. 

K, condnk qoi peut« soit être fermé au noyen d*un bon- 
cbon, sott c om ni — iqner avec un résenKiiv soppèénKiilaîre. 

Les plaques A et A' portent les ouvertures survunles se cor- 
respondant deux à deux t 

a, m' pour Tarrivée de vapeur an grand électeur; 

b, b' pour 1 arrivée de vapeur au petit éjecteur; 
e, é pour faspiration d*air du grand éjeetenr; 
i, d! pour lasphutioa d*air dn petit éjecteur. 

Le robinet se crnnpose essentMliement de deux papUIbns 
pkos p et p\ glissant sur deux ^^aees fixes comespondantes 
P et /^. Le papillon p pnrterqnto.ouvestnre s qui peut vehir en 
regard de deux oufertores £^et 6* de la*plaqtte P, oorrespon- 
danl respectivement à a' et 6 6'. La vapeur arrive auntessus de 
«e papillon p dans k chanbie 9V, Le papMon p' est percé d*une 
ffênière ouverture o' d6 rentrée d'air, qui communique nvuc 
fa chambre E en relation avec l'extérieur. 

Oette ouverture o' peut venir se placer devant une ouver- 
ture C de la plaque F, qui correspond ai^c la conduite géné- 
rale. 

La plaqne P' est percée, en outre, de trois ouvertures : 

c^ qui correspond avec o, c'; 

fi qui correspond anrec d, d!; 

K'cpà correspond avec K, 

Le papillon p' porte, en outre* intérieurement deux canaux 
cârculatres de communication /2 /{' et r r. Le canal R R' peut 
£ûre communiquer la conduite générale, soit aveo l'aspiratioii 
d'air c*cc' du grand éjeolenr, soit avec cdle d^dd' du petit 
Recteur. 

Le canal rr' peut fiaire oeoNnaniqner les uspinflioaé d'air 
do gi-and et du petit Recteur eveo le conduit KK' èix rééer- 
voir supplémentaire. 

La def dn robinet peut être placée, an moyen d'une mu- 
nette m et de repères convenablement disposés, dans quatre 
positions différentes : 

dans la preoMère position, qui correspond au desserrage k 
fond, la Tapeur est admise dans le gvaod éjecteur seul, tandis 
que toute commnnieation est interrompue entre Tair exti^ 
risur et la conduite générale. Le vide se produit à la fob dans 
fa conduite générale et le réservoir supplémentaire. 

Dans iu deuxième position ou position de murehe, la vapeur 
arrive dans le petit éjecteur seul, qui ibnelienne- normale- 
ment pendant toute la marche du tiialn pour entretenir le 
vide dans ies appareib , la communication entre l'air extérieur 
et fai conduite générale étymt toujours inlerrsmpne. Le vide 
continne à se faire dans le réservoir supplémentaire. 

Dans la troisième position' oè poUtlon de sepor, la vapto^ 



«*C8t admise daass aucun éjeetenr, et ia eommunicaftion n*est 
pas encore étsrbiie entre Tair extëneur et ia conduite générale. 

Dans la quaArième position ou position de semge, Pair 
extérieur pénètre dans la conduite générale., tanrfiig iqne la 
vapeur n'est admise dans aucun éjecteur. 

Dans le cas de trains composés d'un grand ndrabre de véhi- 
cules, j'emploie le distributeur représenté fig. a éw, qui n*est 
autre ^pift- le disÉr ibuè euir de la ignre a «auquel on a t^jéuté 
un troisième système mobile composé de deux diaphragnses 
6 et c et^'-on clapet d. Les esp ace s aiteés nu-dessus de é et au- 
dessous de c sont reliés tespectsvement nvec le réservoir et la 
«enduite généi^k, tandis que le vmse à freins commimique 
avec l'espnce «omprâsentre ^ et «. Lorsqu'mi admet brusque- 
nssnt l'uâr dans kv conduite g é néndo par le robiilet de ma- 
nienvre, k ckpet d du distrtbuteur du premier véhicule se 
soulève, et l'air extérieur pénétrant par les «rifiees ff dans k 
conduite générak détermine le soulèvement de d^du <fistribu- 
tenr dn deuxiènse v éhi onk, et ainsi de suite de penche en 
proche jusqu'au dernier véhienleL On obtient «lors un «ruèt 
d'uegenoe. Si^ an contraire, on admet une preasion initiale 
rsktiwortient lUhk, k vide orée dans TespacS entoe H et c 
empêche le soulèvement du système, et on peut gradauele 
serrage dans Inute retendue que penm^ le distributeur de la 
figure a. 

Au lieu de faire usage du distributeur que je viens de dé- 
crire pour activer le serrage des fiwitts,je pus faire usage de 
denpL réseevoirs montés sur k maelMne, l'un renfermant de 
f air comprimé et Tautre dé l'air raréfié. Jepnise dans lé pre- 
ttûer pour fiiire k serrage, et pour nffeetner k desserrage 
l'envoie vers k dernier i'uir qui avait pénétré dans k conduite 
gnnérde. 

Les fignres 4 à g^rep ié sente u t.une sdctkn, unevnedekce 
et une vue de côté de k I6te d'aocoupkmeat perlectionné «|ui 
doit pouMOir, le cas éché«)t« s'adapter avec l'accouplement 
Gkyton. 

Le Joint est kit au moyen dVuie irimk tm serre-joirit m et 
d'une roBKlelk en caoutcbonc ou de toute autm matière flexibk 
et éknche o. 

Le tenon B doit pénétrer dasas^l'échanorare À^ il porte un 
^ergot on artèt a^cd^ qui, vn*aat se pkoer derrière C,«m- 
pèefae l'acooMplement de se dëkire intempoativoment. 

Pour faire à'aocouplement, on présente ks deux tèteS eti 
donnant une légère torsion aux boyaux de raccord dans ie 
sens de k flèche/; kraque raccoupiement est fait, comme k 
hoyau a été monté de façon à imprimer à la lète une légène 
tonaùn en seAs inveme de celui qui est indiqué par la flèche./) 
les m^^tihtd gardait leurs positions derrière C 

J'ai également introduit dans ks- freins a air ooeapriné dfs 
perfectionnnments ayant pour objet d'accéiéner la transmis^on 
de k dépression dans k conduite gétiérak lorsqu'on veut serrer 
ks fi«îns. A cet effet, au Iku de faire éèouler l'air comprimé 
de k Qonduite générale directement à Textérieur, je te fids 
passer par un réservoir dans lequel la pression est réglée eon- 
venablement, de telle kçon que k propagation de k dépres- 
sion se fait plus rapidement En effet, il résulte du calciid et 
de l'expérience qcte, entre certaines Imites, la vitesse de 
propagation de k dépression augmente lorsque k diflHrencte 
eidre la pression de marche P et k pression p du milieu vers 
lequel se fait l'écoidement est plus fidble. La diflérence Pp est 
toujours réglée selon ks circonstances^ et de koon a donner 
les résultats les plus, avantageux. 

Les perfeetinnnements introduits se rapportent ensuite à 
dos appareils pneumatiques fonctionnant indifféremment 
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conDiiie fireii» à air cbmpriiiië autoinatiqiief et modéndiies 
oa comme freins a vide antomaliqaes et modéraUes. 

La fignre 7 Tait voir Tentemble des appareila montés sous 
chaque véhicule. 

A , distributeur k air comprimé. 
V, distriboteor à vide. 

D, distributeur auxiliaire. 

B, réservoir employé seul pour ie fonctionnement par Tair 
comprimé. 

R\ réservoir supplémentaire dont la capacité s*ajonte à celle 
de R lorsqu^on fonctionne par le vide. 

Les valves de purge /et/, éteblios entre les distributeurs 
et le vase à diaphragme V, sont commandées par des tirettes I 
qu*on peut manoeuvrer de chaque cété du véhicule pour eflec- 
tner le desserrage des freins lorsque le serrage s*est produit 
auComatiqueme»t. 

Le fonctionnement général se lait de la manière suivante : 

i* Par Vmxr comprimé. — Pendant tout le temps du fonc- 
tionnement par Tair comprimé, la chambre V du vase à dia- 
phragme coominnique avec Tair extérieur par ie distributeur 
auzilinire D. Le réservoir R' communique aussi avec Tair etté* 
lieiir. 

Pendant que les freins sont desserrés, la chambre a du vase 
à diaphragme est aussi en communication avec Tair extérieor. 

Pendant la marche du train, la conduite générale C ainsi 
que ie réservoir R conununiquent entre eux et sont pleins 
d*air comprimé. En perdant Pair de la conduite générale -pour 
produire ie serrage, k communication entre R et celle-ci a 
cessé d^exister, et s'établit entre ie réservoir et la chambre A 
du vase à diaphragme. L*air ^étendu se rend donc dans 
celle-ci et, en soulevant le diaphragme, fait appliquer les freins. 

La réintroduction de la pression dans la conduite générale 
ramène les dioses à leur état primitif et produit le desserrage. 

a* Pai* le vide. — Pendant tout le temps du fonctionnement 
par le vide, les deux réservoirs R et R' communiquent entre 
eux et avec le distributeur F, tandis que la chambre A du vase 
à freins communique avec Tair extérieur par le distribvlear 
auxiliaire D. 

Pendant la marche du train , ie vide est étsbii et maintenu 
dans les réservoirs R et /{'et dans la condilite générale, et la 
chambre V communique avec Textérieur: En réduisant la raré- 
faction dans la conduite générale pour produire le serrage, 
la communication cesse d'exister entre les réservoirs et cette 
conduite et est établie, au contraire, entre les réservoirs et 
la chambre v du Vase à. diaphragme,. dans laquelle fair se ra- 
réfie, ce qui détermine le serrage. Pour efifëctuer le desser- 
rage, il si^t de refaire le vide dans la conduite générale, ce 
qui ramène les choses à leur état primitif. 

La figure 8 fait voir en section les trois distributeurs. 

A n'est autre que le distributeur à air comprimé représenté 
fig. 5 de l'addition do 18 février 1887 ^^ 1i>revet, u' 178Sd&, 
du 3i août 1886, danslequel on fait m plus grand que n, tandis 
que V est le distributeur à vide représenté îi^. a du présent 
brevet Quant au distributeur auxiliaire D, il renferme un sy^ 
tèmo mdi)ile de clapets et pistons b,c,d,e. Le clapet C est à 
deux sièges, tandis que le piston e a deux garnitures embou- 
ties. U conununiqse par C avec la conduite génénde, par le 
conduit / avec le distributeur k vide, par x avec le distribur 
leur à air comprimé, par les oriGces g avee l'air extérieur, 
par JR avec le réservoir R et par R\ avec le réservoir R\ 

Le fonctionnement se fait de la manière spivante : 

1** Par tair eomprimé. — Pendant la mardie do train, Tair 
comprimé, arrivant par C et agissant sous t, soulève le sys- 



tème hcdetXL appliquant le clapet c sur son sttge 1 
Il se rend également en passant parle distributeur A et par le 
conduit X dans le réservoir aux^iaire fi. Quand on diminue la 
pression dans la conduite génènde pour serrer les fireiiift, le 
système bcde reste maintenu à sa poaition supérieure, et le 
distrilmteur A > fonctionnant comme il a été indiqué., inler- 
rompt toute communication de la chambre A avee l'extérieiir 
et permet, au contraire, à l'air du réservoir A de se rendre 
dans cette chambre en s'y détendant et de produire atnai le 
serrage. 

Pendant tout ce temps, la chambre « oommmtîqDe avec 
Tair ultérieur par le distributeur K et les trous ijf. 

a* Par le vidé. *— Pendant la marche du train, le vide étant 
entretenu dans la conduite générale, le système 6 cil e est 
maintenu k sa position inférieure, et le dapet c s'appUqtte anr 
son siège inférieur. Le vide se Iransnet donc par le dtslribo- 
teur F et le conduit / dans les réservoirs A et A'. Quand 00 ré- 
mtroduit l'air dans la conduite générale pour aervecles freins, 
le système bede reste maintenn â sa p odi îan infièrieure, et 
le fonctsonneosent du distributeur Kmet en ceoMnuaioalion 
la chambre v du vase à diaphragme avec les réservoirs R et R\ 
ce qui produit le soulèvement du diaphragme et le serrage 
des freins. 

Pendant tout ce temps, la chambre A communique avec 
l'air extérieur par le distributeur il et les trous §. 

La figure 9 représente en section l'appareil d'alarme placé 
sur la mackh^ et permettant à un voyageur de a^nHnunîqaer 
avee le mécf niden en ouvrant par nn moyen quekanque uta 
robinet qui fait écouler plus ou moins d'air de la ctadoUe 
générale. 

L'appareil renferme un système mobile de pistons et €Atkr 
pets abcde, monté sur une même tige creuse t. Il ccmuhhi- 
nique par R avec le réservoir principal, ou pkitôt le réservoir 
^roxiliaire de la machine, par G avec la conduite générale, 
par S avec un sifflet et par A avec l'espace compris entre les 
pistons r et i du robinet de manœuvre, décrit dans le brevet, 
n* 199009, du a 1 juin 1889, et y représenté fig. 1 et a. 

En marche normale, la résultante des pressions^ auxquelles 
est soumis le système mobile, fisit appliquer le clapet a contre 
son siège. Dès qu'il se produit dans la conduite générale une 
.certaine dépression dont Timporlance peut être calculée à 
l'avance, et qui n'est pas la oonséquenee d'une dépression 
produite dans le robinet de manœuvre décrit dans le snsdit 
brevet du ai juin 1869, la résnkainte change de sens, et le 
clapet a « en se soulevant, laisse passer de l'air qui ae rend 
dans le sifflet et avertît ainsi le mécanicien. 

Les timoneriea représentées fig. 10 et 11, aânsî que ceHts 
qui en sont dérivées, telles que celles de la figure la, offrent 
certains inconvénients auxipiels la présente invention a égule> 
ment pour objet de remédier. 

En effet, la pression transmise sur les sabots est proportion* 
nelle à la cotangeote de l'angle A' Ad il en réaulie donc q[tie, 
lorsque par suite de Tusive des sabots cet angle diminue., la 
cotangente augmente, et la diffi&renoe entre l'effort prévu oC 
l'effort réel pent être considérable. De phts , de même que dans 
toutes les timonerie qui sont attachées à la caisse de la voi*> 
ture ou au châssis du wagon, l'effort eat sensiblement indé- 
pendant de la Qhai^ dn véhieule. 

Je remédie au premier inconvénient en faisant uaage d*ap* 
pareils moteturs doai la puissance diminue à mesure qiae la 
course augmente, de telle façon que la traction ou la fsrea» 
sion , selon Je cas, tranamise en soH d'autant plus failrio cfoe 
le -points serappuecheplos delà ligne ri il'* 
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Det Yates à diaphragmes V, de rormet se rapprocfaaot pk» 
oa moéos de ceUe indiqiiée ùg, lo et 1 1, dans lesquels le dia- 
phragme s*applîque sur ses bords contre la cuvette roétuliqiis 
et offipe à la pression one sorfiure effective qni va en dînii- 
Dosnt é mesure que la course augmente, peuvent être a¥«ù* 
Isg en tcment emi^oyés dans ee but. , 

La figure lo montre une applîcatîon au cas de freins fono- 
tionaant par le vide, et la figure 1 1 une application aux freins 
â air comprimé. De plus, afin de faciliter le réglage de la 
distance des sabots aux bandages des roues, je fais le joint o 
de la manière indiquée fig. ja 

B, boite en acier fondu ou en fonte malléable, dans laquelle 
Tiennent aboutir les extrémités filetées des triangles qui portent 
lei sabots, extrémités qui passent dans un écrou n de la. forme 
indiqoée, et qni peut pivoter contre la surface sphérique ab. 
Cet écrou porte une goapiHe ou vis g qu*on peut Introduire 
par one ouverture pratiquée en o et qui n pour otijet de per- 
mettre de rappeler les sat>ots lors du desserrage. 

Enfin, je reniëdie au second inconvénient signalé pbts haut 
eo adoptant la disposîtkm représentée fig. i3, dans laquelle 
ks sabots, au lieu d*ètre supportés directement par la bielle 
de suspension A C, comme dans le cas des figures lo à i3, 
sont attachés à on levier OB. Cdui-ci est supporté en i par la 
bieHe de suspension i C, et en O soit par Tessieu, soit par la 
boite i graisse ou par le ressort. 

(}ne glissière, pratiquée en O, permet au levier OB de 
glisser contre le pivot qui le supporte, afin de permettre te 
serrage des sabots contre la rone. 

fi résulte de la disposition qui vient d*étre décrit^» que, 
lorsque le châssis c de la voilure ou du wagon s^aflaisse sons 
Is charge, de façon à descendre en c' par exemple, le pivot B 
descend en ff d une quantité plus grande que A A\ D'un autre 
côté, le point M descend en M' dune quantité MM'=^AA\ U 
en résulte donc que langte tf^M' eai phis petit que Tangle 
dBM et que, par conséquent, pour une même course du dia- 
phragme ou du piston selon te cas, Teifort transmis aux sabots 
sera pkis considérable. 

La figure i4 fait voir la disposition qu*il y aurait lieu d*ad- 
opter dans te cas d*un effort poussant transmis en M, Le point 
d'attache B du sabot est alors placé entre le point d'attache A 
de la bielle et le support o, de sorte que, B descendant sous 
la charge moins que M, l'angle Htff A' soit toujours cl'autant 
plus petit que Taflaissement sera plus grand. 



BaxfKT n* 206014, en date da3i mai 18^, 

A M. CooLAVD, pour un indicateur de sûreté pour por- 
tières de wagons et voitures. 

(I&tfmil.) 

PI. VI, fig. 1 k 8. 

La présente invention a pour objet un indicateur de sûreté 
que j*ai imaginé, pour être appliqué aux portières des wagons 
et des voilures et permettre aux voyageurs de constater de 
rintérienr par la lecture d'une inscription si lesdites portières 
sont ouvertes on terniées. 

Fig. I, vue de face de l'appareil adapté à tme portière sup- 
posée ouverte. 

Fig. a, vue seroblalile, la portière étant fermée. 

Fig. 3, coupe horizontale de l'appareil par Taxe du verrou 
de fermeture. 

Fig. 4» vue de fiice de mon appareil muni d*une disposition 



permettant d'opérer de l'intérieur la fermeture de la portière , 
mais sans qu'il soit possiUe de l'ouvrir, sauf de Textérieur. 

Fig. ô, vue semblabte montrant en coupe te dispositif opé- 
rant la fermeture. 

Fig. 6 à 8, vues de détail. 

Sur la iaoe interieure de la portière sont fixées deux plaques 
superposées A, B : Tune A portant à sa partte supérieure et 
en gros caractères rouges la mention ouvert, l'autre B, à feuil* 
lure et munie d'une échancmre h, permettant la lecture de la 
mention. 

Entre ces deux plaques tourne à frottement doux une troi- 
sième plaque C» portant en gros caracteres noirs la mention 
formé; cette plaque est traversée par la partie carrée de la 
ctef D« et sa portée cylindrique C est ajustée dans la douille a 
de la plaque A. 

Lorsque ta partie est ouverte, la plaque C est rabattue 
eomme rindique le tracé pointillé fig. 1, et ta mention ouvert 
est visible; au contraire, si la portière est fermée, la plaque C 
occdpe ta position horisontale fig. 3 , elle masque la mention 
ouvert, tandis que la mention^rm^ apparaît en lace de Téchan- 
cmre h. 

Dans te cas précédent il est nécessaire d'abaisser le vitrage 
pour former la portière de Textérieur; j'ai représenté fig. 4 
et 5 une dispositfon permettant d'opérer ta fermeture de rin- 
térienr. 

A cet effet, ta plaque mobfle C est munie extérieurement 
d'une portée d traversée par ta partie carrée de la clef et ayant 
ta forme indiquée fig. 4 «t ô; ta plaque B porte une douilte e 
ayant une échancrure intérieure /, et dans l'espace libre 
entre ta portée d et ta douilte e s'engage l'œil de la poi- 
gnée P représentée en détail fig. 7 et 8. 

L'osil de ta poigilée P qm , lorsque la portière est ouverte , 
occupe ta position tracée fig. 4 « porte intérteurement une 
salUte g venant buter en h contre ta portée d, de sorte qu'en 
agissant sur la poignée P pour lui faire prendre la position 
tracée fig. 5, on ramène la plaque C à la position horizontale, 
effectuant en même temps ta fermeture de la portière. 

La poignée P revenant à sa position primitive ne peut pas 
opérer l'ouverture de la portière, car sa rotation en sens 
inverse du mouvement précédent qui effectue la fermeture 
est empêchée par la saillie i que porte son œil extérieurement 
et qu'arrête le fond deTéchancrure/; de sorte que la sailfie g 
ne peut agir en A' sur la portée d pour ouvrir la portière, 
ooonne on le voit fig. 6u 

D'après ce qui précède on comprend facilement le fonc- 
tionnement et Tutilite de mon appareil. Il se compose essen- 
tiellement, comme je l'ai exf^qué, d'une plaque mobite C, 
portant ta mention Jermé et venant masquer ou découvrir ta 
mention omwert inscrite sur la plaque V\xe A , selon que la por- 
tière est fermée ou ouverte. U peut être muni du dispositif 
représente fig. 4 et 5 permettant d'effectuer ta fermeture de 
rintérienr; mais dans les deux cas, l'ouverture de ta portière 
ne peut se faire que de Texterieur. 

L'inscription ouvert ou Jermé en caractères apparenta et de 
différentes couleurs avertit le voyageur d'une manière sure et 
précise, quand la portière, qni peut être simf^ement poussée, 
est bien fermée et qu'il peut s'y appuyer sans crainte d'acci- 
dent. 

1** ADDniO!« en date du 5i juillet 18^. 

PI. VI, fig. 9 a i3. 

Dans le brevet, j'ai décrit un système d'indicateur de sû- 
reté pour portières de wagons et voitures, caractérisé par 
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i appiieatioo é*iMie jptàgoée moatée sur la t^de la def, per- 
mettant de fermer la porte, maas wm de Tonvrir, le toat ea 
coQkbtiiaiaea avec une plaque indkatrieedke rouverture oa de 
la fermeture. 

Aujourd'hui, par la présente addition, je viens rattadier à 
mom bfe?et le perfectiminement apporté à mon système , con- 
slatant principalement dans la combinaison du ioqoeleaa de 
sûrelé avec le système de fenoetufe. 

Fig. 9, élévalion d« système de fermeture combiné avee le 
loqueteau, la portière étant fermée. 

Pig. 10, plan. 

F%. 11, mècMiitme dans la position d'ouvertute. 

¥ig. 13 et i3, deux variantes dims le mode de cdage du 
toquoloMu 

Ainsi qu'on le voit d'après le dessin, la clef D est combinée 
avee le lo^uetean de sûreté E qui , jusqu'à préaent, a toujours 
été indépendant et séparé de cette def. Cette combinaison 
peoC être établie de ût^on que le mouvement du loqueteau ne 
sort pas oomplèlement solidaire de celui de la poignée D, 
conme dans k disposition fig. la et i3. 

Dans la disposition représentée fig. 9 à ii, le loqueteau £ 
est eomplètement calé sur ta tige de la clef D, de façon que 
ITuo et l^autre sont owerts on fermés simultanémmit Au 
contraire, dans le montage représenté fig. 4* la douille du 
loqueteau E est adaptée avec jeu sur la tige D, mais elle com- 
porte on évidement /s dans leqpiel joue un ergot / appartenant 
â cette tige. 

H résulte de cette disposition un temps. perdu pendant lequel 
la clef D peut tourner d*un certain angle sans entraîner le 
loqueteau; le tracé ponctué de la figure 12 montre ce mou- 
vement. 

Dans le montage représenté fig. i3, le loqueteau E peut être 
considéré comme fou sur la tige D. En effet, la rainure k est 
de toiigueur telle, qu'en agissant sur la béquitte de la tige D 
on peut ouvnr ou fermer la portière sans actionner le loque- 
teau. 

Tel est, en principe, Teneemble des dispositions adoptées 
dans mon perfectionnement et que je revendique. 

2* Addition en date du i3 avril 1892. 

PI. VI, fig. a à 16. 

Dons le brevet, j'ai décrit un système d'indicateur de sû- 
reté pour portières de wagons et voitiu*es, caractérisé par l'ap- 
plicalion d'une poignée montée sur la tige de la clef et per- 
mettant de fermer la porte mais non de l'ouvrir, le tout en 
combinaison avec une plaqpe indicatrice de l'ouverture ou de 
la fermeture. 

Je viens aujourd'hui rattacher à mon brevet une variante 
de ma plaque indicatrice et qui consiste en principe à fixer à 
Tintérieur de la portière deux plaques, l'une portant la mcB* 
tîon onnert et l'autre la mention ^me. 

Ces plaques se trouvent disposées de &çon que la mar 
noHivre de la clef découvre la mention qnî correspond à la 
position du pêne de la serrure. 

J*ai représenté la variante dont il sagit, mais a titre de spé- 
cimen seulement. 

Fig. i4t vue de face de la position de la serrure ouverte 
avec l'indication correspondante. 

Fig. i5, vue de face de la serrure, mais dans la position 
fermée avec l'indication correspondante. 

Fig. 16, même disposition vue de côté. 

Comme on le voit, je dispose à l'intérieur de la porte et à 



[ diatanoe nntfonne da ceiMre a ^ la def h danx i^aqnes 
indicatrices, e portant : Tune la m«otion OMwrt et Taslre la 
mention ,/«*mé. 

Une de ces indtcatfoot se trowve toujours cachée m moyen 
d'une plaque obtnmtrice d wiMàBm de ia poignée ou clef de 
manoeuvre 6, de facot\ que l'indication restant appnreale 
donne la position chi pêne. Amsi, comme on le voit, les 
plaques obturatrices e sont fixes, tandis que la plaque ohinra- 
trice d est mobile, avec la poignée da nuinoeuvrode la sorrare. 

Telle est en principe la variante d'indicatmi que je peux 
appliquer à mon système de serrure. 



Brevet n* ^6087, en date du 5 juin 1 8go , 

A M. Low, pour des ferfectmjmemeuU ornai wof oof de 

ehemitu de fer, 

(EUcait) 

«. VI. 

Cette invention se rapporte à la dasse de wagons de voies 
ferrées, aussi bien pour wagons de chemins de fer à vapeur 
que pour tramways, quoiqu'elle s'applique plus spécialenent 
aux raîlways ordinaires des vdles. 

Cette invention consiste en une nouveUe conatmctioa et 
disposition des sièges, des châssis et des côtés de la voiture, 
laquelle construction sera expliquée en détail plus loin. Elle 
a pour objet de permettre de convertir rapidement et facile- 
ment une voiture, de voilure lennée ea une voiture ouverte 
et wice versa, oe qui permet de se servir de la voiture par 
n^impofte quel teoâps. 

Fig. 1, coupe transversale par le wagon auquel sont appli- 
qués oes perfectionnements. 

Fig. a , élévation de coté. 

Â représente, en général, le châssis ou le bâti de la voi- 
ture, ayant au centre le passage ou couloir ordinaire a. 

Les côtés delà voiture sont composés de châssis verticaux B 
formés d'appuis ou supports indépendants séparés qui siip- 
portent le plalond a'. 

C, sièges. 

D, dossiers des sièges. 

Les sièges sont articulés au pointe aux supports ou pieds £» 
de sorte que ces sièges peuvent tourner d'un demi-cercle, à 
partir de la position dans laquelle ib s'étendent extérieiue- 
meot, vers les côtés pour occuper la position dans laquelle ils 
s^étendent intérieurement vers le passage central de la voi- 
ture et vice versa, 

f «es dossiers D sont articulés en d aux sièges et sont assez 
longs pour se prolonger en bas jusqu'au plancher de la voiture, 

La manœuvre est la suivante : 

Il est entendu que les dossiers doivent, quand ils occupent 
une position, fermer la partie inférieure des côtés de la voi- 
ture, et quand ib occupent l'autre position, ib doivent ouvrir 
cette partie des côtés. 

Ainsi, quand les dossiei*s sont tournés à l'extérieur de façon 
que les voyageurs regardent à l'intérieur, ces dossiers fenneiit 
compiètement la partie inférieure des côtés, et , quand ils sont 
tournés à l'intérieur de façon que les voyageurs regardent à 
Texlérieur, ib ouvrent b partie inférieure des côtés- 
La partie supérieure des côtés de b voiture doit être ou- 
verte et fermée par les châssis à coidisse G, de laçon que les 
dossiers aussi lïien que les châssis viennent à fermer complè- 
tement ou à ouvrir entièrement les côtés de la voiture. 

Pour dbtenip ce résultat, les châssis à coulisse doivent être 
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reados ajustages, de manière à pouvoir fermer et ouvrir la 
partie supérieure des côtés. 

Bien que les châssis puissent être disposés de plusieurs ma- 
nieras pour atteindre ce bol, par eiem|^e en les artfeolant 
conme des persiennes, ce qui permet de les tenmer yen les 
eitrémités de la voiture, ou par d*autres moyens appropriés* 
je préfère les arranger de manière à les loger dans les dos- 
siers des sièges pour qu'ils n'occupent pas de place, prissent 
être fittifemaat manœavrés et ne gênent pas la ckoi^tioa. 

PareoBsëqsent, dans les dossiers D sont praliqa^ des mor- 
taises ou parties vides F qui servent de logements aux châssis 

Dans la pratique, on peut articuler de petits châssis ^ â k 
partie sopérieure de la voiture et les réunir a«s châssis prin- 
cipaux Gi, au moment de Tem^oi, de fo^on que ces châsas 
piînciipanr n*aient pM besoin d avoir une toagueur eiagérëe. 
On Men, on peut fiûre les châssis en sections articnAées, si 
on le désire. 

Les dimensions des dossiers des sièges et des cftiâssis sent 
Icttes que, quand les prenâera sont tournes à Textérieur vers 
les côtés de la voiture et que les derniers sont sortis hors de 
leur logement et sont montés au sommet des côtés de la voi- 
ta», ces dossiers et ces efaâsws devront complèteaient fermer 
les côtés de la voiture, en transfonuant oelle-d eu une voi- 
twe entièrement fermée. 

Les dossiers des sièges étant à charnières, ils peuvent être 
manœuvres dans un espeee plus restreint, et plus facilement 
qse s'ils étai^ assujettis d'une manière rigide aux sièges et 
que si leur renversement dëpendait du renversement des 

D'après la description préeédente, ou comprendra lacile- 
■ent de qoeUe manière se fait toute la mancsuvre. 

QoMid on veut feîre de la voitnre une voiture fermée, on 
reteume tous les sièges, de façon qup les Y03^ageiirs aient 
la (ace tournée vers le milieu de la voiture , on retourne les 
dossiers des sièges à l'extérieur pour qaih occupent une po- 
sition verticale, position dans laquelfe ils ferment complèle- 
neait ia partie inférieure des côlés de la voitnre ti eu bouchent 
entièrement les espaces vides entre les supports ou pieds B. 
On sort ensuite les châssis hors de leur loge dans l'intérieur 
des dossiers et on fait tomber les petits diàssis y pour qu'ils 
s'appliquent dans l'alignement des grnnds châssis. 

Ces châssis G sont scq>porlés dans une position verticale en 
reposant sur un petit épaulement formé siu* le dossier du 
si^, et , dans cette position , ils ferment entièrement la partie 
supérieure des côtés. 

Peur traaalormer la voiture en une voiture ouverte, on 
laûse tomber les châssis dans les dossiers où ik sont logés; 
ensuite les dossiers et les sièges sont retournés, de {aç€m que 
les dossiers oeèupent une position verticale en long et paral- 
ièlenienit au passage central de la voitnre et que les voyageurs 
regardent à lextérieur; de cette manière, la voitnre est entiè- 
rement ouverte. 

Le changement peut être effectué (kciiement et la voiture 
convertie entièronent d'une voiture fermée eU une voiture 
ouverte, ce qui permet d'employer une setde voiture pour le 
beau temps et pour le mauwis temps. Les dossiers des sièges 
et les sièges peuvent être un peu séparés ou bi«i continus 
sur tonte la longueur, à volonté, et les châssis peuvent avoir 
n'importe quelles dimensions. 



Brevet n* 206171, en date du 5 juin 1890 
( Brevet anglais expirant le 3 février 190/i j , 

A M* WâumratamT, fomr au petfeetionnemeiUs 
stores auiomatiifttes pour voitnres de cheMm défère autres 
nsaf/es. 

(EitraiL) 

W.¥L 

Cetto inveotiou a rapport am stores «utomatiqoes, teb que 
eenx usités dans les voitaresde cheminas de ler^ dans lesquels 
un nmlenu jm^nei est fixée la partie supérieuite -du stotv est 
monté de manière à pouvoir t ou rn e r dans un sens, c'ust4« 
dire pour remonter âe aisre par l'aetkm d un ou plusieurs 
ressorts convenables, et dans i'aut|re sens en abaissant le slnv. 

Cette invealioo a rapport à ia couotruotioo des stores au- 
tomati^fues de ee i^enre avec un finin de retemie dans lequel 
une ou plusieurs bittes sont «ppeléesâ porter, au mojreu d'un 
reseort, contre une «orface «ompertaut des cavités d isp ei é es 
eu me rangée auoninire ce u c outr iquement ou roiedeau du 
store. Avec une -dispositioo de œ genre, la pieséioR eieicée 
por le ressort fiormant freip au omyen de la bille peut s'ajus- 
ter de fa^oii â empêcher le rouleau de tourner^ soit ({ne le 
store soit moulé «« deseeuduou qu'il toit dons n'importe 
cpiolle position inierraédiaiffe, mais néanmoins de (kçott qu'on 
puisse baisaerâe store cuiîtreMiml ou parlieUeniieot ou te 
ùàve monter â la main, et qoe loraqu*on lâche prise ^ le store 
reste a la position élevée , abaissée ou intermédiaire â laquelle 
il aura été amené. On oe mpr eudra que, to rs y i 'on tire sur le 
store pour le baisser, la résistance du frein est siumoutée par 
la traction exercée sur le store , et que lorsyi'ou sodièm le 
bord inférieur du store , le routeon tourne et remonte le store 
par Tacâion du ou des ressorts qui agissant normalement pour 
fiûre floeoler Le store et renrouler sur son rouleau. 

Fig. 1, coupe œntnde longjtudinalo d'un store untomatique 
établi suivant cette invention. 

Fig. a , vue du côté externe du disque portant la tiflle éa ireiu. 

Fig. 3 et 4« élévation latérale et vue du côté interne du 
disque avec le porteur à ressort monté sur oe disque. 

Fig. 5 et 6, vue de hce et coupe centrale d'noe praiie d'un 
des btus ou supports du routemi , établi avec une sorfiace en 
creux ou ondulée contre loquelle porte la bille du frein. 

Fig. 7 et 8, vue semblable aux figm^s S et ^, représomhmt 
la disposition modiOée de la sur&ce en o^eux. 

Fig. 9 et »o, antre disposition nmdîBée de la snrfiM)e en oreux. 

I, rouleau tubnlaire onqud est attaché le store. 

Dans ce rouleau ost montée une tige stationnaire 2 , autour 
de laquelle erit enroulé un i*essort3 dont une des extrémités 
est fixée à ia tige «t l'autre au rouleau. 

La tige s^ qui passe par im bouchon creux 1* fixé à l'inlé* 
lieur d'une des extrémités du C3flindre et dont il sert de cous- 
sinet, est maintenue â une de ses extrémités dans un bras con- 
venable ^, et à l'autre extrémité il passe par un disque 5 fixé 
dans le rouleau. 

6, disque percé, sur un des cô4)és de son centre, d'un trou 7 
et d'un siège 8, pour une bille 9 fimmmt partie d'un frein de 
retenue. 

Ce disque est fixé au rouleau 1 et comporte, â son oôtr 
intM*ne, un cylindre creux 10, ^xMnportant une tige 1 1 avec 
un coussinet la pour la bille, et un ressort i3 qui agit par 
une de ses extrémités contre le coussinet 1 a et par l'autre 
eaBtrémité contre une ptoque postérieure là fixée au cylindre 10, 
de nEUuuère â maintenir normalement la bille sur son siège. 

1 1\ cheville vissée et fixée au centre du disque 6. 
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Cette cheville, eo matière convenable, telle, par exemple, 
que Tacier, prend son point d*appui dans un bras fixe 1 5; à ton 
extrémité externe est rivée mie rondelle 16, de manière que la 
rondelle et la cheville puissent tourner librement dans le 
brai i5 lorsque le rouleau tourne. 

17, bouchon à vis qui obture le trou dans lequel fonctionne 
la rondelle 16. 

La surface 18 du bras i5 adjacente au disque 6 et contre 
laquelle agit la bille 9, comme on le voit Og. 1, sur laquelle 
elle tourne lorsqu*on fait monter ou descendre le store , affecte 
la forme ondulée, comme on le voit cbirement fig. 1, 5 et 6; 
les parties creuses on cannelées de la surface sont disposées 
en nne rangée annulaire qui est concentrique k Taxe du rou- 
leau dn store. 

La pression exercée par le ressort iS sur la bille est ajustée 
de manière que la résistance offerte au mouvement du rou* 
leau par la surface cannelée soit suffisante pour maintenir 
le store en n^importe quelle position dans laquelle on Taura 
laissé après l'avoir fait monter ou descendre, mais cette pres- 
sion n*est pas telle, qu'elle empêche qu'on abaisse le store à la 
main , ou qu'elle empêche le store d'être enroulé par le res- 
sort 3 lorsqu'on soulève son bord inférieur chargé. 

Le fonctionnement de Tappareil est comme suit : 

On fait descendre le store à la main en opposition à la force 
du ressort 3 qui , par là, se déroule partiellement; le relève- 
ment du store, lorsqu'on soulève son bord inférieur, s'ef- 
fectue par la réaction de ce ressort, le store, lorsqu'on lâche 
prise, étant retenu en n'importe qudle position dans laquelle 
on l'a abaissé ou soulevé, grâce à l'action de la bille contre la 
la surface cannelée 18. 

Le bras i5, au lien d'avoir une surface ondulée 18, comme 
il vient d'être dit, peut être établi avec une rangée annulaire 
de cavités 18* de forme approximativement semi -circula ire en 
coupe transversale, comme on le voit fig. 7 et 8, et dans l'une 
et l'autre desdiles cavités porte la bille lorsqu'on lâche prise 
du store. Ou bien, le bras peut être établi avec une rainure 
annulaire i8\ affectant en coupe transversale une forme 
courbe, comme on le voit fig. 9 et 10. C'est dans cette rai- 
nure annulaire que fonctionne la bille du frein. Ou bien , le 
bras peut avoir une partie saillante portant la bille qui agit 
contre la rainure lisse ou à cavités ou périphéries à gorge du 
disque, la ou les billes étant renfermées entre ce disque et la 
saillie , comme on le voit fig. 1 1, 

Il est évident qu'un frein de retenue, tel que celui qui vient 
d'être décrit, peut être disposé de bien des fiiçons différentes. 
Ainsi la bille 9 avec son accessoire à ressort peut être rap- 
portée au bras fixe i5; la surface à cavités contre laquelle la 
bille porte, peut être fixée nu rouleau et tourner avec lui. De 
même, on peut se servir de deux ou d'un plus grand nombre 
de billes dans n'importe laquelle des dispositions sus-indî- 
quées, chaque bille subissant, comme il a été dit ci-dessns, 
l'action d'un ressort disposé dans un cylindre porté par le côté 
(lu centre du disque perforé 5. Il y a avantage à ce que la 
bille 9 ait environ 8 millimètres de diamètre et qu'elle soit en 
ébène, en brome, en métal blanc ou en acier, niais je préfère 
le bronze à cause de son mouvement doux et de ses propriétés ' 
non corrosives. Il est préférable également que la surface à 
cavités ou à rainures, contre laquelle la biUe agit, soit aussi 
en bronze. 

Il est entendu que je me réserve le droit de faire varier les 
formes, proportions, dimensions, matières et antres détaila, 
suivant que je le jugerai le plus convenable dans la pratique. 



Brevet n* 206S50, en date du i5 juin 1890 
(Brevet italien cxpinnl le i4 décembre igoi) , 

A M. Zama, pour une saspeiuion à rémctiom fcomontetr 
des freins pour voitures et wagons de okemims de fer et 
tramways, 

(Extrait) 

W. Vf. 

La présente invention a pour objet un syatème spéoial de 
suspendre les freins aux wagons et voitures des chemins de 
fer et tramways* 

Ce moyen de suspension est tel, que pendant Tactâon des 
blocs du frein sur les roues, c*est^à-dtre tandis que le frein 
agit sur le véhicule, le jeu des ressorts reste pariuteiBent 
libre, en évitant les secousses et les chocs qui se prodoitent 
dans les suspensions ordinaires des freins et qui causent des 
dommages au matériel , tout en étant très incommodes anx 
voyageurs. 

La nouveauté du système consiste en ce que les efforli à 
exercer sur les véhicules agissent horizontalement an lien 
d'agir verticalement, comme dans les suspensions ordinaires 
des blocs des freins. 

L'idée exposée peut être réalisée de différentes manières et 
le système peut avoir plusieurs api^ications différentes, sni* 
vaut les différents types du matériel auquel on vent l'appli- 
quer. 

Dans cette description, nous n'hidiquerons que qndqnes- 
unes des applications ou dispositions plus générales et carsc* 
téristiques, et qui sont représentées fig. 1 à 3. 

Dans chacune des dispositions susdites, nous avons tonfoors 
les trois points i4 , B, C, qui sont reproduits fig. 4- En exami- 
nant celle-ci, on voit qu'en i4 et B agissent les forces horimo- 
tales F, F', généralement égales entre elles, et qui doivent 
produire l'arrêt de 1|^ roue D. Le mouvement de rotation de 
la roue, a cause du frottement des blocs, donne lieu à des 
efforts/et/', veriicaux et de direction contraire, et ce sont les 
forces/ et/' qui font l'objet du problème. 

En décomposant chacune des deux forces en deux compo- 
santes, dont l'une horizontale et l'antre dirigée vers C, les 
directions de ces composantes seront ceHes des lignes A B 
et AC pour la force/ et AB et BC pour la force/'. En con- 
struisant le parallélogramme des forces dans le point i , nous 
avons pour/les composantes x,y,tt dans le point B, pour/*', 
les composantes a^'t^'- ^^' forces x,x' sont horizontales et les 
forces y, 7', rapportées au point C, donnent aussi une résal- 
tante R qui a une direction horizontale. 

Après avoir ainsi exposé l'action théorique des forées , H est 
facile de comprendre les diverses dispositions qm en sont 
l'application. 

ENnns celle des figujres 1 et a , les efforts y,/ sont transportés 
de il et B en C, moyennant les tirants t qui supportent direc- 
tement les Uocs du frein z. Quant à l'effet de Ca résuitante R, 
il est neutralisé par le tirant jf, fig. 1, fixé au châssis de la 
voiture , dans le point O, et articulé aux points O, C; on bien , 
comme dans k figure a , il est neutralisé par un galet e, ùxé 
à la partie supérieure du support r et qui est relenn entre les 
guides q. Les efforts x, x , fig. 4 < se composent avec les efforts 
F, F\ moyennant les pièces ordinaires du mécanisme dn frein. 
Dans la figure a, les forces x» x' agissent en m sur la boHe è 
graisse ou bien sur la plaque de garde, an moyen de la bielle^, 
articulée en m n ou m' n' d'une manière analogue à ce qui a 
lieu pour la résultante B, fig. 1. 

Dans chacune de ces dispositions , le frein est supporté par 
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OM iMurre r^ fiiée à la botte à grmse, soit toiome fig^. i et ^ 
sok 4l*iiae manière ^ueieoDque, le tuppoK r pbiraint aaMf 
être forgé en une wtàe pléte âv^ k chape da resiort de ras* 



Làfigoredreptéseate une difpoiftioii éoe^ogue «ox pnèeé* 
dentés, oà les bioes sont sospencNift à un babinder &-, moyen^ 
DMit les tirants 1. Comme àmikÈ les dispositiimis précédentes; 
les efforts font boriioiitaiix et appliqtîés aax points C, m da 
irageo. Le belancier est appuyé à la boite et il poormit a«wsi 
être en âne seule pièce airec eUe; dans ee eae, on sup pr imo * 
TÛt la bidie g. 

Des disposions représe n t ées au deasin on peut en d^doîre 
piadears autres, par exemple, en ado^itantls dlspoi iticni dé 
k figure a et en suspendant les blocs moyennant les liranta t 
de la fignre d. Mais il est impossible et superflu d1ndiq[uer 
tOQtes ces Tenantes, qui rentrent tontes dans notre brevet, si 
elles ont pour ^fet de transformer en efforte boitontanx les 
elferts Tertioanz prodaîts par Taetion dn (Mn. 

Us trcna dispositions indiqaées donnant des résnkat» iden- 
téqaes, non* examinerons seulement pour la figure 3 les effets 
de rélas^dté dn ressort de suspensvon pendant l'action du frein. 

Afin que ie ressort poisse osciUer, il faut qne la caisse dn 
véhicule puisse s'abaisser en se relever sans résistance. Les 
peints où la ciâsse est en contact' atee les pièees< dn fii^in 
dans la disposition de la figure 5 sont au nombre de dettx« 
Tdo en C et rentre en m* En C, il ne peut s'engendrer qu^une 
résistance très feible à cause do galet qui peut tourner tibre- 
■ent sur son àxe à l-kÉtérlenr du guidé 9. Le point m, de son 
o6lé, ne snbit qu'un petit déptaeement vertical, dont il ne 
pourra résulter qu'une très petite inclinaison de la bidIe ^; 
les elforte corresp ondani si étant dans ta pratique complète^ 
ment négligeâmes. 

Las mêmes remarques pourraient être appliquées aux autres 
dispositions. 

Les dispositions susdites peuvent aosâi bien s appliquer aux 
freins à nn senl bèoc; dans ce cas , le support r anrait à subir 
un effort TerticaL 



BaxvxT Q' 206393, en date du 16 jiûm 1890» 
• A Mm GntPftn, poar éet pmféctkmMntehU tmœ indiea* 
te^rs pour freins à air de vôtres dé chemins de fer. 

(Extrait.) 

PL VU. 

A , corps de la voiture^ aoqud est fixé la i^ltndre de frein B 
de la manière babitnelle. 

C, piston dtt -frein. 

D, ti^ 

E, tète 4*avant dn cyUndre perlant le guide tubniaire F de 
la tign du piston; ces parties oonsUtnent le moèeor dn frein 
babitneL 

G, tringle métallique de longueur convenable, sur laqneiie 
sont4ni«ées sur un desesedCéson sur toutéduk des divisions H 
onméretées d« 1 à la, indiquant la comm entièfe dn piaton 
des freins à air. . 

/• donîUeà onvertore angulaire G\ fig» 3, à travers laquelle 
passe la tringle G. Dans cette douille se trouYe une cavité J 
qni re^ un ressort JT, lequel^ perUnt centre ladite tige, 
retient cdle«« par contact àifincUon dana toute poaitiDn do 
«Ubia été amenée* Sur la tige G se trome un arrèt^ entrant 
dans nne eatilé jf' de la douille /» qui eoipécbe la tringle de 
iorUr entièrement de Mite donifle. 



Demie nAécttiisme représenté %. 1 et 6, 4a tringle (r pé* 
nètre dans la tète de c^Undre R nt, é son entrée dans le'ey^ 
Undre B» rient en contact avec te piston t), de maniéré qne 
lorsque les freins- «ont ap|diqués et que le piston est chassé an 
dehors, elle voyage avec le piston, mais que, lors du retour 
dn ee- dernier, par suite dn dégagement de l'adr dn cylindre 
fMr'l'ettet du ressdrt E, fig.6, elle reste dans la position -où 
elle>a 4té amenée, indiquant ainsi, à l'éide des nndiéros de 
ses dlvliions , la distance eià^^e parcourue par le piston fort 
de l'application des freins. 

Dans la construction du fretn, la douille / peut être coulée 
d'une sente pièoe sMec la lèta do cyUndre, comme on fo voit 
fig. 6, mais pénr Tapplication dn mécanisme aux freins déjà 
existants, le résultat voulu pent être obtenu, soit en ferment 
sur la douille f un prcdongeÉaent fileté f, comme on le voit 
fig. 1 et a, que l'on -visse dans la tétedu<:i3rlindre, s«Bt en atta- 
ehaiit la douiNe de tenie manière convenable à la tète dn cy* 
lindre, comme on ie toit fig. 5, et en -formant an bout de la 
tringle (r-nn erœbel 0* qui est engagé par la (bnrelie D' de 
la tige depîston D et^ietlonne la lige G dans la donMIe I, pré- 
cisément an même effist que dans le mécanisme représenté 
fig. 1 et 6. Ge dernier mode de èonstruetlon est quelque pen 
préférable par la raisén qu'il n^lntervlent point avec la tète 
dn «cylindre et que la tringle G n'entns pas dans le cylindre B. 
D'autres dispokitiCi similaires ayant un disqne à mouvement 
int er m i tten t on une aigniUe commandée par le mécanisme 
du frein peuvent 'être oonstruits pour donner te résultat voulu 
d'une manière [lAns ou mofais eatièfoissmle, sans déroger à la 
nature de mon invention. 

On remarquera focHement qu'avec cet tndleatenraaontrant 
ètout moment le mouvement maximmri du piston dn frein, 
la simple inspection de la tringfolndieatrioe révélera lonjnnrs 
la condition exacte de Ja' forée du frein 'd'une voiture et qne 
des ajustements pourrent Mr besoin être faits à quelque en- 
droit qne se trouve In* voiture au moment de l'iospeetién. 
Lorsqu'un ajustement a été ^Ailt dans le mécanisme dn frein 
affectant la posItMn du piston éa frein, il est nécessaire de 
ramener la bnme indicatHce en arrière, au point de départ, 
en^ao moins à une position infirienre indiquant, par exemple, 
une course de piston de 4 é 7, suivant le cas. 

Cette invention sera de la plus grande importance peuMeè 
IMna de voitures de ch emi ns de for et, nne fois appliquée à 
un train , sera une sauvegarda contre les accidents oenasionnés 
par IHrfFaifalisaement de Taetien des freins résultant des coups 
que donne le piston contre la tète d^avnnt dn cylindre. 



aanvsTtt*iûe789, en datedu 1" jiriifot 1890. 

A MM.RENSffAwel BuHùKPf, pour des perfectionnements 
aux dispositifs d'accouplement ou d'attelage. 

(Extrait.) . 

PL VL 

Cette invention est relative aux accouplements de voitdres 
de chemins de fer, etc., à genouillères on articnbUons, où 
ehaqne pièce sMapte enelement k une pièce correspondante 
avec laquelle elle forme, pour ainsi dire, un tout, et on, en 
même temps, chacune des pièces formant la genouillère est 
susceptilde de rentrer dans la barre d'i^elage par un mouve- 
ment rotntoire autour d'un axe ou pivot véHâcal et de s'y en- 
denchèr avec l'autre pièce, le déclenchement ayant lieu per 
*n naeuvement aemMable en sens inverse. 

La jonction ou femwture dO/ce genre de piècee d'acdou^ 
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plmoent %'ùpéitàt génécidtoie^t jiwqa'iet mi moyen d'une 
btrre eu. auiive fièoe lormanl v«rroti, que Ton paêtùML à In^ 
wn h bftrre d*i^ccoupleiu6*t 4aiis le sen» variitul.La pe0* 
ionM cbacgée ée )'»eooiylMBtiit ^ çki désaficouplameni deâ 
YoHane» est 4oiic oMigée de se servir d'usé main, pour ia 
OMMûduvre du tnéoaiiisiiie de fermeture, tandis que i'auUre 
ikuiio est occapée à faire IvHiraer l'une des pièces ftHrmaiit 
juint. -Cette disposHiUO force daiUeurs Teinpioyé en qaesti>ûii 
à ttfanerser 1« ^ie et. à passer ealre les voitures, oe (|ui pré- 
sente un sérieux danger. 

Lappareii de noMlë intveiitioa n'offre ni le përil^ ni. i'inoon- 
fémeat dont nou!| vcmoaif de parler, tout en réunissant ICii 
avaiBtagea d'une grande «npttcilé etd'uae solidité parfaite* 
t Cet a|>pareii«onsâ0te priurapalenent en un bloc d<e serrage 
dispoaé à l'istèrieur de û barre •d'aecouplemeirt et comosandé 
par une lige de luaècBuvre, -disposée de matûère à pouvoir être 
actioftoée de côté. Cette tige détennîoe de k part dudit bloc 
dé serrage va OMMi^reaieiit oscîiiatoire de bas en haut, afin de 
permettre k Textrémité iniéifieure de l'un des tuembres de la 
geBOjLÛHère de s'avaocer'en deftioirs, taudis que* quand la ge- 
wraillèreae ferme, le bloc da serrage se^ rabaisse Mitomatiqu»* 
meut ef mnt s'iutecposer entre la partie de la genouillère en 
question et la barre d'accoupleikient, et juaititiieut ainsi ces 
deux pSèotsèn place. Un autre point caractéristique de notre 
iaveotioncousisÉe i combiner cette tigC (par l'action de ta-» 
quelle le bloc de «senisge s'élève pour reUMnber ensuite av«c 
elle) atveo un ^toulisaeau spécial destiné à s'endeucber avec 
ladite 4ige, lorsqu'on la itdt rentrer, et, sous l'action de celle* 
ci, à ailler se mettre en contact avec le membre de la genouil^ 
lèpfev «bèigeamt ainsi cette dernière à s'avancer au debors par 
UA nÉon^ement oscillatmre autour d'un axe Ou pivot verticaL 
IKautrua combinaisons des mêmes pièces pourraient être fiaiftea 
en vue d'obtenir des résultats spéciaux, sans cesser de reotrei* 
dans le cadre . de la préaente inveuitiou. 

f%. 1, perspective d'un uieiubre de genouillère, auquel aoal 
appiBqttés nos perfectionnemetits. 

Fig. a y coupe transversale du même membre de gaoouiUère 
par la barre d'accouplement On voit ici ce membre dans la 
paaition qu'il Occupe après avoir basculé vers è'iutérieua, .pos^ 
tion dans laquelle il est maintenu^ par .la pièce de serrage 
dont MMM avons parlé tout à Theure* 

Fig«3« oonpe tninsvers^ des mêmes pièces que Tou a vues 
£g. a «t «ûvant la même ligne que dans la figure a« Ici, on 
voit le -bloc de serrage au moment où Û vient d'être soulevé 
et le membre de, genouillère soiti; le couiissqau' vient, sous 
Faction de la tige de manc^ycgjdiéplacée latéralement, de se 
mettre en contact avec l'extrémité intérieure du membre de 
genouillère et de le pousser dehors. La position que doit oc- 
cuper le ^coulissQQLU pour produire cet.,e&t est indiqué^ en 
pointillé. 

Fig. 4, perspective du coulisseau détaché de la barre d'ac- 
couplement 

Fig. 5, perspective de la pièce de serrage également sofltie 
de la barre d'aoooo|ileaient < < - 

Fig. 6, pienpectiive d'une vanaate du bloc d&senstge. 

Figw 7, perspective de la Aige ou basre de maueravre consi- 
dérée sûrement 
; if , barre d'accouplement 

fi, barre de tradifin. 

:G, partie du dispoittiC^d'uètebge «fonnaoÉ membre de ^^ 
noqilière. Cette pièce. eat formée de -telle aorte, qu'elle sas« 
semble ù rainure et languette iu t é r i eûreÉaiwrt arveo la joue i 
derla barre d*açodupleuianl, étant nmaee A cet effet de l»làn- 



guaite 7. A ses exirémîtés aupéneore et iûMrieàra, eMa^poite 
des saiUies formant tourittoitt et destiuées â jouer daus des 
rainures 9 en arc de cercla , qui sont tonnées dans les surfaces 
supérieure et inférieure de la pièce latérale /de la barmd'no- 
oouplenoieBt^ isyiiiie porte eu outre à aat si^iiH iinii imiilli 
transversale où s'asBuietlit la languet t e f du enenibre. de gé* 
noeiilère C, ainsi qu'on ieveit fig. u > 

L^ pièce de serrage. Cette pièce, est munie d'une ouvertuoe 
Iransvtecsale O' destinée à recevoir la tà§t&, four laquctte un 
passage est égalemaut «éaervé dans Je barre d'eceonpIe meuL 
Cette ouverture O' permet à la pièce de serrage de s'assembler 
avec la tige de maodMvt^e par im jèini fofmsnt en quelque 
sorte une charnière, de aoite que, suivant b direction dans 
laquelle on déplace la 1ige4aas lesnadit passage, la pièce de 
serrage s'élève et s'tdbnism aune dlle^en touruaut auteur de an 
gouf>ille , la tige de manmuirae étant d'eiilenrs douée d'un jen 
restreint dans l'ouverture que M ^^téméte la pièce de serrage. 
Cette pièce est .formée de telia aorte à sa partie extéraeuee» 
que, kirs^u'elie ae sealàua« élAe permet sa reodrémiAê inté- 
rieure £i<bi meeahre^ geneniMèrc C de pesaer sans obstecie 
dans rintérieuTt jnsqu a la limile de son jeu; maie eusoîtât ce 
passage accomffi , la pièce de serrage qui se trouve à oe mo- 
asant sur la lige 4a UMUMSuvre^ en arrière de son canAre d'er<^ 
ticulation, n» lubet autem^iqiMment et vient se placer entre 
le bord 0à» i'^exlfémité intérieure eu ibembre de genouillère C 
et une «lûisnn fV s!élevant vertkaleHieot dans la barre de 
trw;IÀ>u. 

F, cotdisaeau qui est disposé à rinlérienr de la barre de 
tmction en l, coa^me'un le voit ûg. a et 3, et aussi dans la vue 
de détail fig. 4. Ce eouliaseau présente de préférence une anr« 
face arrondie et ooncUve S, careesp a n da n t à une sur£me ae* 
rondie convexe formant langle de rextrémîAé inlérienre dn 
membre de genouittèra C; oette sorfisce S ae trouve à la pnrtie 
contre laquelle vient buter le membre de genouillère, «uumk 
ment où il se joint à l'antre ment|>re« 

j^\ nervure transversale que porte la sntfèts oonoave dn 
coulisseau dont nous venons de parier. 

S\ entaille transversale ménag é e dans le coin arrondi i de 
l'extrémité intérieure E du membre de genouillère C. On con- 
çoit que cette enCaâle est deaèinée à recevoir fa susdite ner* 
Yure jf* du coulisseau au m^Huent <où a-opère L'aceouplemient» 

0\ ouverture pratiquée dans le coulisseau pour le pasaage 
de la tige de manœuvre R. Cette ouverture est munie d^un 
renflement ou rebord annulaire n, et d'un côté de ce rebord 
est pratiquée une entaille d. Le coulisseau, construit et dis- 
posé comoie on yient de le voir, a pour fonction de se mettre 
en contact avec Textrémité intérieutr^ B dû membtre dé gu* 
nouillère Cet à obliger par là la partie antérieere de ce membre 
à ressortir au dehors par un mouvement osciilatoil^ autnur 
dé son axe vertiéai, et dé se mettre d^ûs la [idsîtkm qall doit 
prendre pour s'endeucbéir avec l'autre membre de la genouil- 
lère. Cette fonction , le coulisseau la remplit de la m ii ui è tn 
sâKv«u4e-t ■' 
' J\ partie de la tigede manoeuvre R quS fbrtne touiîttnn. 

P, palier fcirmé daue le cé«é dé la barre d'accoupieoiûttt* 
C'est dans ce palier que la tige de manœuvre est deètinée à 
tdbmep^ tout en conservant sa liberté de meuvement en de- 
dans et au^' deboM. tlne a^vitte partie de lia dge R, fonmenl 
également toorltton; thifiirsè le passage <l^ ménagé k nul 
càek dÉns tecoulisaesib F; commet nous Tavoùs déjà ëÊL ïQe 
lourlIAoa présents à aa partie s'avançaaft' au dehors te- inénie 
dkniètaB que ki palier Plonné dans lé 0^ dé lèb*l¥e d\ae^ 
couplement Biais, d'autrejpart, daMé ^gè Wt munie^il*nn 
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ëàmkttm miùwdtei fermant «nasi toantton^et cala à ifeadroH 
fni doii •# MuVer au 4eià lia ranflamaat m' du cwAmtêtti, 
lonque la tifi^traveMaïae dbmiap* iîafift^celteiigede tûtmœamm 
fiit afiaftia éofr le* eù^mf, ce.cjpri M pàrmak éasMaptor 
aax paroia raotiUgnes dé i*oiivarluBa«tf Aac;pnitM|ué» éaoft la 
eodîssaail» 

;^, tenéb iban^ soir kilîgtt JR. Ga teooa eaè daatiaé à irmacnar 
oM erttaîile pclilîfiiée à l-iiitérioiir 4a paaangf» 0^^ et Ton oam- 
pr«Dd que, kirsqa^U féùèl^ daoa caAIaaiiÉnlIe^il'aetrdma 
piMé MUT la surfiîoa iatérala inlériaiuta çhtooniiiaaaM^ LanqÉe« 
eosoite, <miMt loomar k.li^à.dAflBaiiœttvra pour aonkvar Ja 
pièce de aeivaçe et idéplaiœp la nikiibre 4» genduîUèfevCla 
taoon (piéliai'aalaiye el, au momeDt o^ r<ia ramèae la t%a 
à sa poaîlioo piwaitiive* -va Baiaîp et rameoar em arrière le <mmi« 
liaseao. • . 

p*. tenon fbnMantaQÎn ei q^ est ^aatiaé à «nfveraer Tau- 
Tcrture D <|tte kii préaanile la b an rc t d^çeoopt cni ai i t, et à la 
lasereMuiteëaaaréitcteitétinttrleurr delà tige A» ftfio da 
flMiiitenir ceUe-et en place* ■. 

Voici comment fiMielîoiine i'eaaeoiMa de ces fnèae9».oe»* 
ftn^lce et diiposëaa eomflaa ciom 'renona de iVocpl^iier. 

Lonqtt*!! t*agit de jcMftdre le Baamhrui € ànn aotre naamliftt 
de ibnne eurrespondante ^ «le ùl^ùêl qn'ila oooatîtiÉeiii enaesabie 
aae gcne^^M^re ooeaplèie, en eonunence danc par imprimar 
t la tige de maBgitfrefltm BBowaMaeal rataAoire, poor iocn 
lever la ptècie de lenneftarerpiiîa^ o* U poanae yet» finfeédenr 
et détermine ainsi Touverture du membre dé. genoHÎttère. lies 
deax meoibres, es se reaoMitBast» s'eaciettclwoi, • et leurs 
extrémités inférieures respectives, en se réunissant, repoiiiacait 
vers l'esténeur les joouiiâseaax, toirt en paasant par^ssous 
les pièces de sevrage dans las «lenoi parties de l'oÉtriaga II 
l'eosttit que la pièce de sarsoge de cfaacuna de ces partîei 
s'aMMe par un mouTenaest oscilbiaire et effiectMa use fer* 
netaire qai camplète raecDupInaÉiint/ cmnme nous TavcMia 
déjà dit f^os haut. 

Dans la variante représentée li^ 6« la pièce de seirage est 
flsonîe do côté kifôrîmr d'ua plan indiiié K ^ fjaailite au 
flMmbre de genouillère le paiaagc par-desso«s laidite pièKe, 
pendant qa*û taorae euloar de aoa axe oa pivot vefticaL 

La pièce de serrage L cet aasceptiUe de vatier mm point de 
vue de la forme, saÎMant fe genre d'acooupleaaeataiîqpiel om 
détîve l*aippliq«er. Tdotefois, il est indispensable qo*en toutes 
circonstances elle remplisse desK oonditiens essentielles : il 
faut qa*elle soit cKsposée à rinténeur de la barre d*altelage et 
qu'elle soit dotée ^'awlif wlationa en cbaraières laèèndes fui 
lid p e r mett ent de se softiAetMr peer déterminer l*enoleeobe- 
ment des naembras de la genonillèret puis de retombei^ auto- 
miiliynjinettt .s«ir leur articulation ou ch«rmère mèsie, pour 
que celle-ci à son tour se trouve serrée en pleee. ^ * 

Le coulisoeaii dont noua avons parlé pins bant a> pour ibnc- 
tion d*entraiBer le Membre de gottooiltère par son estrémilé 
ÎBtérieDre et de le faire avancer au dehors, ai tournant an* 
lourdeoen mce vertical, pour offeoluerrouvertuie de la partie 
aeCéi i e n re du membre de genouillère en questîoe. Telle étant 
la deétinatîbn de ce conlisseau, on oonqoit que lot. aussi se 
prête è meiaiAea modifications de forme; U sufiBt.qu*il soft 
propre à être aetiotiné latéralemeut et qo*il puisse entraiser 
k partie natérienre do membre de geDOuiUère, et lui faire 
f o nîpilr la foiMtion ipie nena avons;, d'une Aiçan généfole» 
eafaetériaée pfan haut. 

L' en s emIA » des organes constitetiii de- moa système d'ac^ 
ceoptement étant renfermé à fiotédoer de laiiarre d*aMelage, 



-ea* oifanes4etntai¥«dtà rabri dé rartian .nnisiblefde ifcpe%e , 
la glaoBv etc.', puiaque, même peut* leé B(iettre:eB^Aiaaifiemecit9 
on n'apas heaoin dé lea déQoôvrir4 feur manœuvre ayant- ttaÉ 
de Uin des eètés eiftérietu» de ia.;veiUu«. Cette 
I peut étoe soit direeèe à IsimainviMMt indirecte par 
un inéf aniime laèeimédiaire qndeonqufc 



iiwBTn*3M0è&,eDdale4u&sjqiAl6lx9^». . 

â M. hàt, j)(mr des perfe€tu>rmemeids ccwc ottdages de 
chemins 3e fer. 

. PL fit 

= €es perfootionneeaeni» ouid naedeo .tfa*taiaget.das teitofes 
etwagionsde«beriliila de for sont p e p fés on tés aâ»^ dessina fi 
dannia^ ileuKdiafkishiens de mon a^r^tème d'atMage oentnak 

Ces deux dispositiona dfattilaga oanifid, pâaeoea ehnc—o à 
la taaverao do tèle.d*«o. mèaoe efaàssia de -voilnre, vent en- 
iomhlf peur pouvoir constituer de loegoas voituoea roaipla*» 
çantaYantageusemeot les voit ur e s à bogigiesé fiUea pennottont 
de leiiihatlre k momemenk de koet et elks fociliftent k eir- 
ccdation en courbe. G est là Tobjet principal de ces modes 
d*attacbe, qui peuvent néalimi^lDï être af^iqués isolément 
chacun aux deux traverses extrêmes d'un même châssis de 
wagon. 

f*lg» i,élévatfottderatlekgedanskpa^gauehe;Iar'pertie 
droite montre une coupe vertieaijf suivant ÀB,^A' 

Fig. a, coupe laite dans le collier suivant CD, fig. i. 

Fig. 3, vue de foce du tampon. 

Fig. 4> attelage, moitié en pkn (partie gauche), moitié en 
oonpe horizentak par L-ase des tampees ( partie droite). 
>' Fig» ô ài7> aoconpkoieiit oafttral do* ohâsaîs do wagons et 
voitures. 

Figi &, conpe veiiioaie par l^axe. 

F4g* 6« vne de kee du boisseau. 

Fig. 7, plan de Tatlelage. 

L'attak^a «entrai (pné^ rohjet de k préoenèo invention o 
ponr but <k fociliter k passage an oopribe des vèhscuks de 
ohomius de for e^ tinmwaya« tout en supposant au monve- 
meot de keet 

Les tampoua a» fig. i, dent k forme est bien indi<piéo on 
éiéoation en coupe fig. 1, et en pian fig. 4, servent aussi pour 
opérer la traction par leurs^kwi branches, inpéricure etinfo- 
FMore^ à Taide des collieffs b passés sur k tige du tampon. Ces 
eoUiers perfent denx oneiUes dans ksfeUes sont pria ko an*' 
neaux c servant à faire rattakge^ 

. <3iaque eellierporte son samean, ei luae dos ouvertures 
(cette qui porte Tanneau d*ufka manière permanente) est fixe, 
l'antre ouvertore, constituée par le coiier proprement dit« ^ 
i»e partie mobik, fig. 1, permettant d'onvrir et de former 
ladite ouverture et d'y foire entrer l'anneau du tempon duwoi^ 
gon voisin* de foçon à le maintenir pendant k marche. 

Loes^'un wa^oii n'est pas aittelé, son annean est pendant, 
fig. 1 et 2. Quand les deux tampons sont amenés en contaot, 
on opère pour lea atteler de k façoa snivanta : 

On saisit l'un dm anneaux pendants, on (ait tourner k coi<> 
lier sur k tige du tampon, pour amener I anneau eu dessus v 
en onvre k partie mobik de l'ouverture du collier du tampon 
vniain^ ainsi que cela est indiqué fig. 1, on y fait entrer l'an* 
neau, pnk on k referme, et l'attelage se trouve foit On oon^ 
stitue aaen un attelage, doubk qni cbnne toute sécurité, k 
portk mobik ou verrou n étant maintenue en pAaee par un 
petit ressortir. 
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Pour pouvoir accoupler r«a â Taiitre deux ou un plut 
grand nombre de cbàssts de voiture, de manière à former de 
kNigues voitures passant fecifement dans les confiées sans «voir 
recours à remploi des boggies, nous réunissons deux ou^pkh 
sieurs châssis à deux ou un pins grand nombre d*e«8ieux par 
un boulon A , dont le milieu est de forme sphériquck Au mi* 
lieu de chaque traverse extrême du châssis (voir les figures 5 
et suivantes) se trouve fixé un boisseau H, de forme hémisphé- 
rique et portant un trou pour permettre, s'il y a Ueu, le pas- 
sage et le déplacement libres de la tige du boulon ;4 , 4o«t la 
partie sphérique est saisie par les deux demi-sphères creuses 
des boisseaux. 

Dans Tintérieur des traverses, deux rondelles i, dont la 
ûiee extérieure est également de forme aphériqne, s*appuient 
sur Tarrière des boisseaur. Sur ces rondelles viennent s*af^ 
piiquer les deux rondelles d des écrous du boulon A , qui ooiv* 
stitae la Kaison absolue des deux châssis. 

Le jeu nécessaire entre les deux boisseaux, pear permettre 
rinflexton des châssis au passage dans les courbes , est récou- 
vert par une bague m, afin d'entpècherla poussière de péné- 
trer dans le joint sphérique du bowlon et des deux footsseamL 



Brevet n* 20768 ^i, en date du 18 août 1890, 

A M.SoBLôssER, pour an afpcreitinikaUiirde itations 
pour voitures Je chemins de fer. 

(E;^lnat.) 

PI. vn, fig. 1 a 9. 

Cet appareil a pour butée faire connsâtre, de la locomo- 
tive, au public qui se trouve dans tes voilmvs d*na train, le 
nom de la station la plus proche. 

Ce résultat est obtenu parce fait que ledit appareil se trouve 
en relation avec la conduite d'air comprimé des freins et 
qu'il se met à fonctionner aussitôt que la conduite d'air com- 
primé est renapiie d'air à une pression plus forte que celle 
qui eM calculée pour permettre le fonctionnement des freins» 

A cet effet, on dispose une boke à soupapes devant chaque 
appareil, ou bien devant tous, ou bien seulement déviant un 
groupe de ces appareils, comme il est représenté fig. 8 et 9. 

La capacité 10 est en rekitic» avec la conduite d'air com- 
primé. Les soupapes v* sont disposées de façon â se rabattre 
vers Ja capacité 10, de telle sorte qu'il n'y a pas de commu- 
nication entre les capacités 10 et 1 a lorsqu'il se produit une 
augmentation de pression dans la capacité 10. 

La soupape F a un poids suffisant, ou est surchargée d*un 
poids suffisant pour ne permettre l'accès de l'air 4e la capa- 
cité 10 dans la capacité 13, que lorsqu'il règne en 10 une 
pression plus forée que celle nécessaire au fonctionne- 
ment des freins. 

La capacité supérieure 12 est en communication, par l'in- 
termédiaire de la conduite 13, avec la partie infériecare -du 
c]flindre C. 

Dans ce cylindre, fig. 1, se trouve le piston K, dont k tige 
creuse est guidée, fig. U , par la plaque/ munie des trous 1 5, 
et vissée à poste fixe dans le cylindre, dételle sorte que ledit 
piston ne peut effectuer aiicun mouvementé de rotation^ La 
tige du piston est fermée à la partie supérieure par la sou* 
pape «* ouvrant de bas en hiMt, et à la partie inférieure p«r 
la soupape v* ouvrant de haut en bas. La plaque de guidage/ 
porte ^e petites tiges s, sur lesquelles vient se poser la soa* 
pape t^, pour une position déterminée du piston. 



Le cylindre est fermé à la partie supérieure par te^oeweivle 
ou fond D\ qui est <fispoaé dans le ge&re d*«Hi bo isse a u d^ 
robinet; ce couverde 0' est onÉmi éa «aual de sortie 16 et 
entoure le robniet h* Le cokiduit dé sortie 16 est fernué par 
un petit robinet Ce dernier pour' la lubrification de l^ap|M- 
reil; plaoé dans une position déterminée, il procure la coua- 
munication avec l'atmosphère, et est si étroit qu'il B*exeroe 
aucune inflœnce sur le fonctîdnnementi ée TappareiL 

Le robinet H est perforé d'un canal tongîtndiiial 19. Il pofte 
également les perforations tvansvmvslea 17 et 18, fig. a et 3. 
A la partie supérieure, ii se termhie au dehors du couvercle 
sous forme d'arbre v. A la partie intérieure, il est relié soli- 
dement â la douile C, laipieile présente sur sa paroi inâé* 
rieure des rayuces que la figure ô repvtéseute développées. 
Dans ces rayures pénètrent les goujons ou taquets z, qui sont 
reliés solidement à la tige du piston. 

On voit que , pan suile de oette disposition, la doulle C, 
et , par conséquent, le robinet H et Tarbret w, ep vertu des 
mouvements de montée ^t de descente du piston^ tourneront 
dans le même ^ens, et pour chaque cousseilu piston tb tour- 
neront du huitième d'uae révolution eomplète. 

Le cylindre possède les duos canaux longitudÔMux iS el3i« 
le preouer étant en communication avec la capacité 10 et le 
dernier avec la capacité la. Ils arrivent lHui< et l'autre, en pas- 
sant dans la paroi du cylindre, iig. 6, jusqu'au toisseau du 
robinet, où le canal i3 débouche â la hautcordela perforalioa 
17, fig. a , et le camd 3i débouche à la «hauteur du canal i8« 
fig. 3, dans le robinet 

L'arbre 10 porte â sa partie supérieure une roue d'eogvenage 
conique. 

La figure 7 donne une idée du dispositif devant produire 
le résultat cherché, en. admettant que la roue d'angle qui est 
adaptée produit > à chaque ^uart de tour, la rotation d'un 
prisme d'un angle tel, que la bande sans fin qtii se trouve 
placée sur le prisme présente, à chaque déplacement, le aem 
d'une station différente devant une ouverluro disposée de 
façon qu'on punse voir ce nom* 

Il faûchnit donc inscrire sur cette bande les nofus des ata- 
tions devant lesquelles on passera, dans leur ordre de suocea- 
sion direct et dans l'ordre iaverke* On poiimit aussi inscrira 
les noms radialement snr un disque, lequel tournemit d'un 
angle déterminé, chaque fois que Tappaiieil fonottonnerait. 

La rotation d*un quart de tour de l'arbre w est ^btenuede 
la locomotive, delà &çon suivante: 

Supposons que le bMtnchement 10^ pkkté sur la conduite 
d'iir comprimé , se trouve en cOnuMinitation evec i'aittao»- 
phène; dans ce cas, de même que si l«k concfadte éisit remf^e 
d'air à une position calculée pom agir sur les freins , rappsâreil 
occupe k position représentée fig. i, et le robinet oceupe la 
position représentée fig. a. 

Supposons mainteniint que la conduite d'air des freins aoit 
remplie d'air â une p*essioaplus forte q«e celte ddeidéepow 
obt^r le fonctionnement des fnsins; afors les scfupapes v' se 
forment, la soupape V laisse pénétrer Fair dans la oapeoitè et 
dans la conduite la et, par suite, sons la partie inforfoure du 
piston K; cet air fait fermer la soupape v^, placée â la partie in- 
férieure dudit piston E avec sa tige etavec la soupape o^et foit 
par suite tourner le robinet d'un huitième de> tour; il en rèsukn 
que lé canal 13* arrive en communication avec le canal 17^ 
L'air contenu dans 10, qui se trouve à une pression plus forte 
que celui contenu dai^s ta, pénètre en suivant les catHMix 
i3, 17 et 19 au*dessu8 dupiston JS:» formels soupape v*, tra- 
verse ^les bunerturés 15- et pousse â nouveau ie pitffon vers le 
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bai, ce qui ûiit faire à Tarbre une nouvelle rotation « car les 
gocuons z ont pénétré dans une nouvelle rayure. 

Par suite de ia descente du piston , la soupape x^ vient buter 
eoDtre les tiges s et produit aioai Téquilibre des pressions sur 
les deux faces du piston ; le nièoie but est ëgaleinent atteint 
par ce fait que le canal 3i est amené en communication 
avec iS. 

Grâce an petit robinet 16, Tair s^éobappera peu à peu de 
part et d*autre du piston , et il pénétrera de Tair par la sou' 
pape V, jusqu^à ce qu*on ait obtenu la pression ordinaire deuns 
la conduite principale. L*arbre w a tourné d*un quart de tour, 
et l'appareil est prêt pour fonctionner à nouveau. 

ADDinoif en date du i^mars 1891, 
(Extrait.) 

PLVU,fig. 10 et 11. 

Ces perfectionnements ont pour objet de transmettre direc- 
tement au prisme ou appareil indicateur proprement dit le 
mouvement communiqué a la soupape v par suite du rem- 
plissage de la conduite d'air des freins avec de Tair à une 
pression supérieure à celle emf^yée pour le serrage des 
(reins, ce qui permet de supprimer tout le mécanisme rotatif 
de commande intermédiaire. 

A cet effet, j'ai disposé dans la boite de la soupape un 
piston K, fig. 10, ou une membrane S, flg. 11, lequel ou la- 
quelle est chargé par Tintermédiaire du levier Û, de teUe 
ûtpa que la soupape v (reliée au piston AT ou à la membrane S) 
ne puisse être soulevée que lorsqu'on laisse s'introduire par 
fouverture 10 dans la capacité 13 de Tair à une pression plus 
forte que celle nécessaire pour le fonctionnement des freins, 
étant donné qu'il ne se trouve pas sous la soupape de l'air 
comprimé a une certaine tension. 

Les mouvements de montée de la membrane étant transmis 
très amplifiés par le levier H au mécanisme de l'appareil in- 
dicateur proprement dit, cette membrane n'a besoin de s'é- 
lever que d'une faible quantité. 

C^ explique que, dans la construction fig. 10, le piston 
n'est pas ajusté dans un cylindre, mais est seulement relié à 
la tK>ite de la soupape par Tintermédiaire d'une espèce de 
tuyau élastique S', 

La soupape v sert à fermer une capacité vide C située dans 
la boite de la soupape. Cette capacité C est en conmiunication 
avec la conduite d'air des freins par l'intermédiaire du canal 
c*, avec l'atmosfrfière par l'intermédiaire du canal c^, avec la 
capacité la et, par conséquent aussi , avec la conduite d'air 
des freins, aussitôt que la soupape v est soulevée par l'inter- 
médiaire du canal c. 

Cette dernière ouverture c est recouverte par la soupape 9, 
laquelle présente à l'air qui se trouve dans la capacité C une 
surface d'action environ aussi grande que la surface utilisable, 
pour recevoir la pression du piston ou de la membrane. L ou- 
verture c* est obturée par le clapet v' onvrant vers Textérieur, 
et l'ouverture c' est obturée par le clapet v^ ouvrant vers l'in- 
térieur. 

L'appareil fonctionne de la façon suivante : 

Supposons que la capacité 1 a et la capacité C soient remplies 
d air à la pression atmosphérique. 

Chaque fois que Ton agira sur les freins, l'air comprimé 
pénétrera dans la capacité 13 par le conduit 10 et fermera 
le clapet v*. 

Le levier H ne peut pas être soulevé, car le clapet v^ s'a- 
baissant par suite de sa pesanteur sur le fond réglable B, il 

Brevets. — 1890. — Tome LXXVI (nouv. série). 



ne pent y avoir sous la soupape v que de l'air à lo pression 
atmosphérique. 

Si l'on lait arriver par la conduite 10 de l'air comprimé à 
one pression ipk» forte, la soupape v se soulève, de l'air com- 
primé pénètre (kns la capacité c, y ferme le clapet t^, d'ail- 
leurs peu éloigné de son siège, ce qui permet d'utiliser, outre 
la surface libre du piston ou de la membrane, encore la sur^ 
face de la soupape v, c'est-à-dire la surface totale du piston 
ou de la niemi>rane po«r produire l'ascension du levier H. Ce 
levier H est relié, au moyen de leviers intermédiaires ou 
d'autres organes équivalents, au mécanisme de commande de 
l'appareil indicateur proprement dit, et £itt avancer ce dernier 
d'une division. 

Lorsqu'on laisse échapper l'air de la conduite 10, la capa- 
cité C se vide simultanément par l'onverture c*, et, de même, 
le clapet t^ s'ouvre. 

Si toutefois on ne laisse pas la conduite se vider complète- 
ment, la soupape v' restera fermée, et, par suite de l'abaisse- 
ment de la soupape e, il y anra une certaine réserve d'air 
comprimé enfermé dans la capacité C II suffira alors, pour 
soulever le levier// , d'engendrer une pression plus faible dans 
la capacité la. 

En admettant que la capacité C ne fût pas munie des cla- 
pets v\ v\ l'appareil fonctionnerait toujours, en introduisant 
dans la conduite d'air des freins de l'air comprimé à une pres- 
sion pins forte que celle nécessaire pour les freins, et pour- 
rait encore trouver son emploi comme appareil indicateur. 

Le mode de construction décrit n'est donc pas indispen- 
sable et a simplement pour but de permettre d'actionner Tap- 
pareil également avec de lair de la conduite des freins, même 
si immédiatement auparavant (dans le trajet) on n avait efibc- 
tué atiGun serrage des freins. 



BnEVET n* 207790, en date an 17 août 1890, 

A M. List, pour un système de frein continu aaiomaiique 
pour chemins de fer. 

(Extrait.) 

PI. VIL 

Celte invention consiste dans un système de frein continu 
automatique actionné par la pression d'nn fluide et caracté- 
risé par la simplicité et le bon marché de sa construction, en 
même temps que par sa puissance et son fonctionnement éco- 
nomique. 

Le frein se compose de trois parties principales : 

i"" Un réservoir, désigné plus loin sous le nom de i^rtoir 
auxiliaire; 

a* Un cylindre à deux diamètres (avec pist^ms reliés entre 
eux); 

S"" Une soupape construite de préférence d'une manièœ 
spéciale. 

Toutes ces pièces sont combinées avec d'autres de constrtic- 
tion connue, telle que la conduite adaptée aux wagons du 
train, un réservoir principal et un régulateur ou soupape 
triple avec manomètres, etc. 

Le réservoir auxiliaire est mis en communication avec la 
conduite (qui part du réservoir principal) par la soupape spé- 
ciale, et il comnmnique, aussi avec l'une des extrémités du 
cylindre double. Celui-ci se compose de deux cylindres dont 
l'un est plus gros que l'autre et dont les axes sont dans le 
même plan ; leurs sections doivent être dans un rapport qui 
ne soit inférieur à a/i, ils sont fondus d'une seule pièce sans 
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cloison d*aacune espèce «aitrceax, et ils reçoivent des pistons 
qui sont reliés par ane tige centrale. 

Ijegros piston est relié an mécanisme e3cténear on à la 
timonerie du frein par des tiges latérales partant dfi piston 
et passant dans la partie du gros cylindre qui déborde war le 
petit; ces tiges sont parallèles an petit cylindre qa*elles en- 
brassent entre dles, et elles se fixent sur une traverse à la- 
quelle est reliée la tinHMierie. 

La soupape spéciale que je préfère employer se coropose de 
deux clapets et de deux sièges superposés, la tige de guidage 
du dapet supérieur descend presque jusqu'au clapet inférieur 
. dont la tige, à son tour, sort de la boite de la soupape, de 
manière qu*un levier disposé extérieurement poisse agir sur 
cettetige saillante pour ouvrir les deux clapets. 

Le frein continu automatique, dont je viens de donner la 
description sommaire, est actionné par la pression d*un fluide* 
par exemple an moyen d*air comprimé par une pompe et 
emmagasiné dans un réservoir sur la locomotive et arrivant 
par la conduite et les ncconpiements dans le réservoir auxi- 
liaire en traversant la soupape de retenue de ce réservoir Tair 
comprimé se rend au cylindre double, de sorte que le réser- 
voir auxiliaire et les cylindres sont h la même pression; eu 
même temps, supposons que cette pression fournie ainsi dans 
tcHite la longueur du train soit de &" 6 par centimètre carré. 

Pour préparer le frein à servir, on laisse échapper par le 
régulateur une portion de la pression qui règne dans la con- 
duite générale et dans le grand cylindre, jusqu'à ce que Faction 
de la pression originelle sur le piston du petit cylindre soit 
à peu près égale à l'action de la pression ainsi affaiblie sur le 
piston du grand cylindre. 

Pour serrer le frein, la pression déjà affaiblie dans la con- 
duite et dans le grand cylindre est encore diminuée avec la 
rapidité voulue en ouvrant Téchappement au régulateur ou 
soupape triple, et la pression qui s'exerce sur le petit piston 
(qui est toujours la pression primitive sauf les fuites) applique 
alors les sabots entre les roues. 

Pour desserrer le frein , on fait arriver la pression du réser- 
voir principal dans la conduite et sur le grand piston, ce qui 
ramène tout le mécanisme à sa position normale. 

Fig. I, cylindre double en coupe horizontale et le résenoir 
correspondant en plan, les pistons étant dans la position nor- 
male qui correspond au desserrage. 

Fig. 2 , coupe horixontale des cylindres pendant le serrage 
du frein et vue transversale d'un appareil placé sous une voi- 
ture. 

Fig. 4 , coupe de la soupape spéciale. 

A , réservoir auxiliaire. 

B, C, pai-ties du cylindre double. 

D, soupape spéciale. 

E , conduite générale. 

A', tuyau qui met le cylindre double en conmiunication 
avec le réservoir. 

fl, petit cylindre que j'appelle aussi cylindre à hanJte pres- 
sion. 

C, grand cylindre auquel je donne aussi le nom de cylindrâ 
à basse pression B\ 

C, pistons. 

B*, tige qui les réumt. 

C", tiges latérales extérieures du grand piston. 

ly, tubulure d'entrée. 

i)*, tubulure de sortie de la soupape. 

D', clapet de retenue monté sur une tige. 

D*. O*, siège. 



D*, autre dapet monté sur une tige D^ 

D», siège. 

D^ levier à main. 

E\ £*, tuyaux qui font respectivement communiquer \» 
soupape avec le réservoir anxilîaire et avec le cylindre à basse- 
pression. 

F, traverse. 

F, tige de la tinoonerie. 

On prépare l'appareil k fonctionner en ouvrant la conduite 
E au moyen d'un appareil régulateur quelconque sur le réser- 
voir principal et chargeant le résoroir auxiliaire A de fluide 
sous pression, par exemple d'air contprimë, qui arrive à tra> 
vers la soupape D: l'air passe alors par la tubulure IX entre 
le clapet D' et son siège D^ par la tubulure D* et le tuyau de 
communication E'. 

L'air comprimé passe aussi directement dans le cylindre à 
basse pression C par le tuyau de comniunieation £*, et il 
arrive dans le cylindre à haute pression B par le tuyau A'; de 
cette manière « les pistons B*, C sont ainsi maintenus en équi- 
libre si leurs surfaces respectives sont dans te rapport de i à a 
comme je le préfère; ou bien, la pression sur le grand pistcM» 
maintient tout l'appareil dans la position extrême de desserrage 
si leurs surfaces respectives sont dans le rapport de i à plus- 
de a, comme elles doivent l'être lorsqu'elles n'ont pas ladite 
proportion. 

Une fois le chargeu^nt ainsi opéré, on ferme la conduite £r 
au réservoir principal et on l'ouvre à l'échappement, jusqu'à» 
ce que la pression y soit assez réduite, pour que la pression 
totale originelle (maintenue dans le réservoir auxiliaire et 
dans le cylindre B par le clapet de retenue D^ qui est fermé 
sur son siège) exerce sur le piston B^ une action égale à celle 
qu'exerce sur le grand piston C la pression réduite de la con- 
duite E. Ce degré de pression dans la conduite E, etc., ayant 
été atteint, tout est prêt parle serrage du frein, qui peut être 
effectué rapidement ou lentement, et au degré voulu jusqu'à 
la pression totale du réservoir auxiliaire À, suivant la vitesse 
et l'étendue d'une nouvelle réduction de pression dans la con- 
duite E conlrôlée par le régulateur, comme on le comprend. 

Pour desserrer les freins, on laisse revenir une pressioi» 
suffisante du réservoir principal dans la conduite Eei cbns le 
grand cylindre, puis on diminue de nouveau cette pression 
pour que l'appareil redevienne prêt à fonctionner, cooome je 
l'ai d^ dit. 

Lorsqu*un véhicule est séparé d'un train pour être garé on 
autrement déplacé, les freins sont toujours serrés jusqu'à ce 
qu'on pousse en dedans le levier à main ; il soulève alors le 
clapet D* au- dessus de son siège !)•; en même temps, la tige D^ 
du clapet Lfi se trouve soulevée et celui-ci quitte son siège D*, 
et si les raccords de la conduite sont fermés, cela permet aux 
pressions de s'égaliser dans les cylindres B, C dès lors à cause 
(le la surface plus grande du piston C, les freins se placent 
dans la position extrême de d^serrage. 

Maintenant, si Ton veut serrer les freins pendant la garage, 
on ouvre le raccord , ce qui diminue la p^^ion dans la con- 
duite en serrant les freins , comme je l'ai expliqué plus haut. 

Mais si un raccord est ouvert lorsqu'on actionne le levier à 
main D^ pour ouvrir les clapets D*, £)•, toute la pression së-^ 
chappe par ce raccord du réservoir Mtxiliaîre /t et du cylindre 
à haute pression B, ce qui laisse les freins libres. 
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Bebvbt n* 207802, en date du 33 aoùl 1890. 

A M.Mabr, pour des perfectionnements aux dragues ou 
racloirs pour nettoyer les rainures des rails de tramways et 
4uUres rails. 

(Exlrait.) 

PL Vn, lig. I a 3. 

Cette invention se rapporte aux dragues ou racloirs servant 
à nettoyer les rainures des rails de tramways et autres rails , 
-et son but est de munir le cbàs&is inférieur des voitures de 
tramways dun appareil disposé pour nettoyer les rainures des 
rails au devant de chaque roue; il est protégé contre les se- 
cousses par un support à tampon convenable, lequel entre en 
imclion lorsque la voiture bascule en passant sur des aiguilles 
■ou pour quelque autre raison. 

Cet appareil perfectionné se compose d'un nettoyeur ou 
Jidoir en forme de bouchon, suspendu par deux ressorts à 
boudin venant se rattacher verticalement et obliquement à 
(les tiges convenables fixées ou pivotant sur une plaque fixée 
elle-même a la poutre longitudinale du châssis inférieur de 
la voiture; ces ressorts sont guidés et supportés par la poutre 
jtuqu*à une petite distance du racloir par lesdites tiges, sur 
lescpidles elles sont enroulées ou partie. 

Le support mentionné ci-dessus est muni à sa base d'un 
tampon en caoutchouc ou en quelque autre matière conve- 
nable. 

Fig. 1 , élévation de côté d ane voiture de tramway munie 
de ce racloir perfectionné. 

Fig, 3, élévation de côté d*une partie du châssis inférieur 
d'une voiture de tramway munie de mon perfectionnement 
Fig. 3, vue de bout. 

a, fig. a, racloir ou nettoyeur suspendu par des ressorts 
'b, 6' à deux tiges correspondantes c, c' sur lesquelles ib sont 
enroules, à Texception de leurs spires inférieures qui sont 
libres afin de donner aux racloirs un certain degré d'élasti- 
cité. 

Ces tiges c, c', dont la première est verticale, tandis que la 
•deuxième est oblique, sont articulées ou fixées sur une 
plaque d, fixée elk^-méme de quelque manière convenable â 
h, poutre longitudinale e du châssis inférieur de b voiture. 
' La pointe dn radoir a pénètre dans la rainure /du rail de 
tramway g, et elle est munie d'un talon k qui kii permet de 
sauter par-dessus des obstacles lourds, tds que des pierres et 
autres objets analogues, de façon à ne pas arrêter le mouve- 
onent de la voiture. 

Pour eaipècher le racloir a d'être endommagé lorsque la 
voiture bascule en passant sur des aiguilles ou pour quel- 
le autre raison , on se sert du support à tampon i lequel 
repose sûr le pavé pendant que se produisent ces UMMive- 
ments. 

Ce support se compose d'une tige ou barre 1, fixée rigide- 
ment on articulée sur une travers k du châssis inférieur de la 
voiture; il est pourvu à son extrémité inférieure d'une base ou 
4anipon en caoutchouc ou en quelque autre matière conve- 
naUe j, qui s'élève verticalement au-dessus du pavé, avec 
Jequd elle ne vient en contact que lorsque la voiture bas- 
cule. 

Lorsque la vottive «vanee, les quatre racloirs, dont deux 
seulement a, a' sont figurés au dessin , se menvent dans les 
rainures correspondantes des rtkih qni maiotieonent tcnijonrs 
propres les quatre supports à tampons supportant la voiture 
•t empêchant les racloirs d^ètre endommagés parles secousses. 



Addition en date du 7 juillet 1891. 
(Extrait.} 

PI. Vil, i\g, 4. 

Cette invention se rapporte â de nouveaux perfectionne- 
ments appliqués aux appareils destinés â nettoyer les ornières 
ou gorge» des rails de tramways, ces nouveaux perfectionne- 
ments consistant à créer des moyens pour soulever entière- 
ment les nettoyeurs ou racloirs hors des gorges du rail , quand 
cela est utile ou nécessaire. 

La manière d'opérer se comprendra facilement en jetant 
un coup d'oeil sur le dessin, qui représente une élévation laté* 
raie partielle d'une voiture de tramway munie du nouveau 
système de nettoyeur que nous allons décrire. 

Au lieu que les tiges a, a' (qui donnent la rigidité latérale- 
ment aux ressorts à boudin b, b') soient ùxée& au support ou 
console c, comme dans le premier cas, la tige a est montée 
sur un arbre a* qui passe au-dessous de la voiture et qui sup- 
porte la tige correspondante de Tautre cdté. 

La tige a' tourne sur un goiyon o^, qui glisse librement 
dans une coulisse c' fermée dans le support c. 

Chaque sat>ot nettoyeur d, situé à dûique extrémité de la 
voilure, est relié â une tige d' et au levier coudé d* dont le 
centre d'oscillation est placé sur la longrine de la voiture, le 
bras supérieur étant formé d*nn sommet plat dentelée^; ou 
bien, au lieu d'une tige g, on peut employer une cfaaine ou 
une lige tournante pour soulever les deux racloirs. 

Quand ce bras de levier est abaissé par le conducteur, le 
bras inférieur décrit un arc de cercle indiqué par la flèche, 
ce qui a pour effet de faire avancer la tige a et , avecyClle , le 
sabot ou racloir d> la tige a' suivant le long de la coalisse c, 
et le sabot étant ainsi soukvé hors du rail , comme cela est 
indiqué en lignes pointiUéea. 

On voit qu'à l'aide des moyens qui viennent d'être indiqués 
les racloirs peuvent être, A un moment donné, entièrement 
soulevés des rails, et ensuite abaissés immédiatement; oii 
bien, une seule paire ou les deux paires peuvent rester sou- 
levées en permanence au moyen d'un loquet disposé pour 
roienir le bras de levier d^ quand il est abaissé. 

On peut imaginer fiiciiement d'autres moyens pour soulever 
les racloirs, mais celui que j'ai indiqué explique suffîsauunent 
la nature de cette invention. 

Pour empêcher les ressorts b, b' ûe s'engorger de boue, je 
peux les reii£ermer dans des enveloppes en caoutchouc ou 
autre matière appropriée. 

Bbevkt h* 307810, eii date du 35 août 1890. 

A M. Massby, pour dêspeifsctionnêments aux freiM au- 
tomatiques à air comprimé pour trains de chemins de fer. 

(Extrait.) 

PLvm. 

Cette invention se nq^rte â des perfectionnements dans 
les frdns automatiques poor trains de chemins de fer, dans les- 
quels on enoploie Tair comprimé comme force motrice. 

Fig. 1, coupe du coosprinaear d'air. 

Fig. 1, plan. 

Fig. 3, conpe de la soupape du mécanicien. 

Fig. 4» vnedecété. 

Fig. 5, pian. 

Fig. 6, plan, partie en coupe, de la soupape automatique at- 
tachée k une partie du cylindre du frein. 
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Fig. 7, coiipe de la même* dans laquelle la soupape est dis- 
posée pour le desserrage des freins. 

Fig. 8, coupe de la soupape telle qu*eile est disposée pour 
le serrage des freins. 

Fig. 9, lumières de la soupape, ainsi que son siège Jorsque 
le frein est desserré. 

Vig, 10, lumières de la soupape, ainsi que son siège, lorsque 
le frein est en partie resserré. 

Fig. Il, lumières comme ci-dessus, quand les freins sont 
complètement resserrés. 

Fig. 1 a , coupe d'une variante de la soupape , montrant un 
clapet au lieu d*une soupape cylindrique. 

M , fig. i et 3 , cylindres à vapeur. 

3,4. cylindres à air. 

5,6, soupapes réglant Faction des pistons à vapeur. 

7, 8t tiges de soupape. 

9, 10, soupapes qui admettent tour à tour l'ai r dans le 
grand cylindre k air. 

1 1, 12, soupapes disposées entre les deux cylindres à air. 

i3, 14 , soupapes entre le petit cylindre à air et le réservoir, 
relié à i5 à la pompe. La vapeur pénètre à travers la lumière 
18 dans les boiles à vapeur 16, 17 et s*échappe par la lumière 
19. Les tiges de soupape 7, 8 sont actionnées par les plaques 
30, qui sont assujetties au piston et touchent les saillies de la 
tige k soupape. 

Les diverses opérations se passent de la manière suivante : 

Dans la position représentée, le piston à air du cylindre 4 
est arrive au bout de sa course descendante et a com($rimé 
le contenu de celui-ci dans le cylindre 3 , à travers la soupape 
iQ, la plaque :to du piston 21 a amené la soupape 6 dans sa 
position la plus basse , ce qui permet A la vapeur de pénétrer 
k travers la lumière 33 dans le côté supérieur du piston ni et 
de faire descendre ce piston en chassant Tair en partie corn- 
primf du cylindre 3 dans le réservoir en traversant sur son 
passage la soupape i4 et le conduit i5. 

Pendant ce temps, le cylindre 4 s*cst rempli au-dessus du 
piston d'air a la pression atmosphérique qui a passé à travers 
la soupape 9 , tandis que le cylindre 3 reçoit de même de lair 
à la pression atmosphérique des soupapes 9, 11, qui s'ouvrent 
toutes deux à l'intérieur, et retombent sur leurs sièges de 
leur propre poids. 

Quand le piston aa arrive au bout de sa course descen- 
dante, la plaque ao bute contre la saillie de la tige de soupape 

7 et amène la soupape 5 dans sa position la plus basse, de 
façon à découvrir la lumière a4 , et admettre la vapeur à tra- 
vers les lumières a4 , a5 , a6 jusqu'au côté le plus bas du pis- 
ton ai, de façon à faire remonter ce piston et à comprimer, 
dans la partie supérieure du cylindre 3, l'air qui est dans le 
cylindre 4 en se servant de la soupape 11. 

Au moment où le piston ai arrive au bout de sa course, sa 
plaque ao bute contre la saillie montée sur la tige de soupape 

8 et fait remonter la soupape 6 jusqu'au plus haut point de sa 
course , de manière à découvrir la lumière 37 et à admettre 
la vapeur pai* le côté inférieur du piston aa à travers 27, a8 
39, ce qui force le piston de remonter et de chasser l'air en 
partie comprimé dans le cylindre 3 à travers la soupape i3, le 
long du conduit lô, et de là dans le réservoir* 

Tandis que les pistons comprimaient ainsi l'air an-desstis 
d'eux dans le réservoir, le cylindre à air au>deasoas des pis- 
tons se remplissait, lui , d'air à la pression atraosphérique qui 
passait à travers les soupapes 10, la, prêt pour une autre sé- 
rie d'opérations. 

Dans une pompe k air cylindrique, la résistance daosle'cy- 



iindre a air varie à chaque coup entre zéro et la pression ex- 
trême du réservoir, soit 100 livres. Le piston à vapeur doit, 
conséquemment , avoir une superficie suffisante pour produire 
cette pression finale et chasser l'air dans le réservoir; en 
d'autres mots, le piston à vapeur doit être de même dimen- 
sion que le piston à air, dont on se sert dans les locomotives 
ordinaires où la pression habituelle dans la chaudière dépasse 
1 ao livres. 

D'après l'invention, la résistance la plus grande que le pis- 
ton principal ai ait à surmonter, est d'avoir à comprimer le 
contenu de deux cylindres k air en un seul ; par suite , la super- 
ficie du cylindre à air principal 4 doit être d'autant supérieure 
à celle du cylindre à vapeur, que la pression de vapeur dé- 
passe la pression finale dans le cylindre à air, tout en tenant 
compte du frottement. 

Dans la pr<itique, la superficie du cylindre 4 devrait être 
le double de celle du cylindre a , tandis que les autres cylin- 
dres 1, 3 auraient la même grandeur que a. Il en résulte que 
la résistance finale dans le cylindre 4 se composerait de la 
pression développée en comprimant trois volumes d'air en on 
seul volume, ou de ^6 livres au-dessus de la pression atmo- 
sphérique. Un cylindre à vapeur ayant b moitié de cette sn- 
perficie suffirait donc amplement avec de la vapeur k lao li- 
vres. Lorsque le cylindre 3 est rempli d'air ayant une pression 
de 45 livres, la résistance changera à chaque coup entre 45 
et 100 livres, et il faudra se servir d'un piston à vapeur de 
même superficie pour chasser l'air dans le réservoir. 

On peut ainsi concevoir que deux cylindres pleins en deux 
volumes de vapeur à la pression de la chaudière livreront 
trois volumes d'air au réservoir, tandis que dans une pompe à 
air cylindrique à efl'et simple, deux volumes de vapeur k la 
pression de la chaudière ne fournit que deux volumes d'air au 
réservoir. 

3i, fig. 3 î^ 5 , enveloppe cylindrique dans laquelle travail- 
lent un piston 3a et un diaphragme flexible 33. Ce piston et 
ce diaphragme sont tous les deux attachés par des tiges à un 
levier coudé 3), qui se meut sur un point d'appui fixe 35. Les 
bras du levier coudé 34 forment un certain angle l'un avec 
l'autre, do façon que, quand ce levier tourne sur son point 
d'appui vers le piston, la portée du mouvement effectif du 
diaphragme 33 croit , tandis que celle du piston 3a décroit. 

36 , tuyau que l'on peut relier à un réservoir contenant de 
l'air comprimé; il communique n travers le passage 37 avec 
l'intérieur de la boite 38, entre le piston et le diaphragme,^ 
communique aussi avec le haut de la soupape 89. L'espace 4o 
au-dessus du piston communique avec le tuyau 4i et, de U« 
avec un tuyau ou réaerN'oir dans lequel on veut avoir une 
pression d'air dilTérente de celle qui etiste dans le tuyau 56 
et dans son réservoir. 

39 . soupape située entre le tuyau 36 et la chambre 4o. 

4a, soupape entre la chambre 4o et l'atmosphère. 

43, levier ayant son point d'appui sur la tringle excentrique 
44 de la tige 45. 

Un des bouts du levier 43 est relié par la goupille 46 au 
piston 3a , et son autre extrémité fait saillie sous la goupille 
47 de la soupape 4^ ; celerier porte aussi une encoche qui em- 
brasse la goupille 48 du levier 49 et actionne ainsi ce dernier. 

La tige45 passe parle câté du corps de la soupape et se trouve 
commandée par le levier et la poignée 5o. 

Quand on applique cette invention à une locomotive poor 
en opérer les freins k air, le tuyau 36 est relié au réaervoirà^iir 
principal, qui reçoit de l'air compriné d'une pompe. Le tnyao 
41 est relié au tuyau de train, de façon que , )iiiff|OBie train 
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eiieii pleine marche, Talr du tuyau est maintenu k la pres- 
lieo du réservoir principal ou à peu près. 

Quand on vent serrer les freins modérément, on dimimie 
Il pression d'air d*une quantité ftxe, ce qoi fait agir les sou- 
papes en dessons des Toitures, et admet une faible pression 
d*air dans les cylindres des freins , mais lorsque Ton veut ser- 
rer les freins avec force, on diminue encore phis la pression 
daos le tnyau do train. Pour desserrer les freins, on ramène 
Is pression dans ie tuyau de train à son état normal. 

Afin d'obtenir Taction indiquée ci-dessus an moyen de cette 
iofèntton, on procède comme soit : 

Comme on l*a représenté dans le dessin, la soupape 89 est 
ouferte et, par suite, la même pression d*alr existe dans le 
réservoir et dans le luyao de train ; la pression est donc la 
même sur les deux celés du piston 5a. Comme ce dernier est 
en équilibre, la pression d*air agissant sur le diaphragme 33 
le fait descendre et amène le levier coudé 34 dans la position 
représentée. 

Si, maintenant, on tourne un peu la tige 45 de façon à faire 
mouvoir la goupille excentrique 44 à droite et en haut, on 
forcera le levier 49 de s'éloigner de la soupape 89, el de k 
laisser tomber de son propre poids , ce qui la ferme. La sou- 
pape 4a est alors soulevée p«r la goupille 47« et permet à f air 
de s'échapper dans l'atmosplière au sortir de la chambre 4o. 

Lorsque la pression dans la chambre 4o sera inférieure A 
ceUe de k chambre 38, le piston 3a cessera d'être en équilibre, 
mais il sera poussé en haut avec une force ëgak à la diflërence 
des deux pressions. Cette pression de bas en haut est résistée 
par k pression sur k dkphragme 33 qui, elle, s'exerce de 
baot en bas, mais k portée on mouvement du piston 3a sur 
le kvier 34 est bien prius grande que celle du diaphragme 33 
sur le même levier, et, par suite, le piston remonte. 

Dans sa course ascendante, k portée du piston sur lekvkr 
coudé décroit, tandis que ceHe du diaphragme augmente, et 
lorsque ces deux portées s'égaleront, en raison inverse des 
ibrces antagonistes , le mouvement ascendant du piston ces- 
sera et k distance parcourue par ce piston dépendra de la 
différence de pression sur ces deux côtés. Dans sa course as- 
cendante, le piston soulève un des bouts du levier 43 et per- 
met à la soupape 4a de se fermer. 

Si le point d'appui du levier n'était soulevé par la goupille 
excentrique 44 que de très peu, le piston 3a n'aurait qu'à 
monter un peu pour permettre k k soupape 43 de se fermer. 
CflUe-d se fermera donc chaque (bis que l'on diminnera un 
peu k pression dans k chambre 4o. 

Si cependant le point d'appui était soulevé un peu plus 
haut, c^ nécessiterait une plus grande diminution de pression 
dans la chambre 4o, afin de soidever le piston suffisamment, 
pour permettre à k soupape 43 de se fermer, et, par consé- 
quent à une plus grande quantité d'air de s'échapper avant 
que cette soupape ne se. ferme, la presuon dans le tuyau de 
train étant ainsi diminuée d'une plus grande quantité. 

Lorsque la pression dans la chambre 4o sera de beaucoup 
inlerieure à celle qui existe dans la chambre 38, la goupille 
excentrique 44 Mra pkcée plus haut que dans le dessin , et le 
piston 3a sera soulevé suffisamment pour permettre k k sou- 
pape 4a de se fermer. 

Afin de rétablir la pression dans k chambre 4o, on kit 
mouvoir k tige 45 dans ksens opposé. Le levier 49 participe 
À tous les mouvements du levier 43, excepté qu'il se rapproche 
de la soupape 39 lorsque k levier 43 s'éloigne de k soupape 
4a, et qu*il s'ébigne de la soupape 39 lorsque le levier 43 se 
rapproche de la soupape 4a. Par suite, lorsque la tige 45 est 
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tournée en sens inverse, et abaisse le point d*appui 43, tout 
en le faisant tourner vers k gauche , dleforce le levier 49 k sou- 
lever la soupape 39 et laifise entrer dans la chambre 4o de Tair 
provenant du tuyau 36. Au fur et à mesure que k pression aug- 
mente an-dessus du piston 3a, éUe rompt l'équilibre entre le 
piston et le diaphragme, et l'excédent de pression sur ce dk- 
phragme force le piston à descendre jusqu'à ce que le le\'ier 
coudé 34 puisse tourner assez pour égaliser le mouvementou 
k portée. 

Au furet à mesure que le piston descend, il force au moyen 
du levier 43 le levier 49 k s'éloigner de la soupape 39. Si k 
goupille excentrique 44 n'a été abaissée qu'un petit peu , un 
mouvement kible du piston permettra k k soupape 39 de 
se fermer, mais si 44 e été abaissée dans sa position la plus 
basse, le piston devra descendre, lui aussi, dans sa position 
extrême avant que k soupape 39 ne puisse se fermer. 

L'opérateur pourra donc régler à vdonté la différence de 
pression entre les deux chambres, et pourra les faire croître 
00 décroître d'une quantité déterminée en faisant mouvoir k 
poignée d'une distance convenable, car alors les soupapes se 
fermeront automatiquement aussitôt que le changement voulu 
sera accompli. 

n est évident que l'on pourrait remplacer k diaphragme 
33 par un piston ou même par un ressort. 

5i, fig. 6 à ta , cylindre du frein d'une voiture. 

ôa , chambre intermédkire entre ledit cylindre et le réser- 
voir anxiikire. 

53, chambre reliée directement an réservoir auxiliaire par 
le tuyau 54* fig. 6. 

La chambre 53 est un cylindre dans une des extrémités du- 
quel est placé un piston 55 , tandis qu'un diaphragme flexible 
est fixé à l'autre extrémité. La partie du cylindre entre le pis- 
ton et le couvercle 57 est reWée par le passage 58 à l'or^ce 
59, qui est reliée lui-même au tuyau du train. 

60, soupape oscilknte commandée par une tige de soupape 
61 et maintenue sur son siège par le ressort 6a logé dans k 
tige de la soupape. 

63, levier dont le point d'appui est en 64, et qui est relié 
par des bidles au piston 55 et au dkphragme 56 en faisant 
un angk tel, que la portée effective de l'un augmentera, 
quand ceHe de l'autre diminuera, vu que lorsque le levier sera 
soulevé, k portée effective du piston 55, qoi lui permet de 
faire tourner le levier sur le point d'appui fixe 64 , se raccour- 
cira , tandis que la portée du diaphragme 56 s'aliongem , mais 
lorsque le levier sera abaissé la portée du piston s'allongera , 
tandis que celle du diaphragme se raccourcira. 

65, mordache du levier 63 qui embrasse k goupille 66 de 
la tige de la soupape 61. Le passage 67 relie le tuyau de train 
59 avec lumière 68 du siège de la soupape. Le passage 69 
relie le cylindre du frein avec k lumière 70 du siège de la 
soupape. Le conduit 71 relie de même la chambre intermé- 
diaire 5a avec k lumière 7a du siège de la soupape. La lu- 
mière 73 communique avec l'atmosphère. Des lumières sont 
pratiquées dans les soupapes 74, 75, fig. 9 à 11; elles ne dé- 
bouchent que sur la surface de la soupape et sont reliées par 
un conduit creusé. 

76, lumière passant directement à travers la soupape. 

Dans la variante représentée fig. 1 a , on n remplacé la son- 
pape oscillante 60 par un tiroir 79. Ce tiroir et ses coulisseaux 
80 ont les mêmes lumières, ainsi qu'on le voit fig. 9 à 1 1 ; ces 
lumières sont reliées avec les mêmes chambres décrites ci- 
dessus. Le levier 63 a une fomie différente du levier 77, mais 
il foncb'onne de la même manière. 
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Ces perfectumnenienU permettent d'obtenir les buis, sui- 
vaçls : 

En supposant qpjn Tappareil soit attaché â un tuyau de train, 
à un cyUndre de frein et à un réservoir ««xiliaire, comme on 
s en, sert p^r voitures de cbemin de fer, et que le tuyaa de 
trMD soit aliaienié d*air comprimé à une pression convenable 
etjque Ton fesse varier la pression dans le tuyau detmin, an 
peut serrer les freins logement avec une pression déterminée 
et maintenir cette pression constante. On peut aussi serrer les 
freins leoiement d abord, puis plus fortement « on peut après 
cnfm serrer les freins rapideaaeat, en cas d arrêt subit et les 
desserrer de la même façon. 

L'opération se passe comme suit : 

Fig. 7t soupape 60 daas sa position normale. 

Fig. 9 , plan de la soupape et de son siège daas la même po- 
sition. L*air comprimé passe à sa sortie dutuyau.de train 5(^t 
à travers le conduit 67 et la lumière 68 pour arriver dans la 
chambre 53, qui est reliée au réservoir auxiliaire; de la 
chambre 53, il passe ensuite par les lumières 76,7a et leçon- 
duit7i, puis arrive dans la cbambrevintermédiaire 52; il passe, 
depuis, du tuyau 59 a la chambre 67 au-dessus, du piston, à tra- 
vers le conduit 58. Les pressions seront par suite les mêmes 
dans la chambieioteirmédiaire 5a., dans le réservoir auxiliaire 
53 et dans la chambre du tuyau de train 57. 

La chambre 5a a une capacité d'environ un quart du cy- 
liadre de frein. Le pisten 55 ayant 1a même pression d'air sur 
ses deux côtés est en équilibre et la pression d'air sur le 
diaphragme 56 maintient le levier 63 baissé, et retient la 
soupape 60 dans sa position normale. 

Si Ton fait maintenant baisser la pressicm dans le tuyau de 
tjeaînde 5 livres, par exemple «la pression dans la chaoîbre 57 
sera inféiieare à celle de la chambre 53, et il se produira con- 
séqwemment une pression ascendante sur le piston 55 égale à 
la différence de pression sur ses côtés. 

.Comme le piston 55 est relié au Lavlear 63 avec une por- 
tée beaucoup plus grande que celle 56 , une très petite pres- 
sion suffira à faire mouvoir le levier 63, la tige 6 et la sou- 
pape 60, mais, aussitôt la mise en inarche, la portée du 
piston 55 décroîtra, tandis que, au contraire,, celle du dia- 
phragme 56 augmentera, de façon qu'un léger mouvement 
ascensionnel sui£ra à rétablir l'équilibre entre le piston 55 et 
le diaphragme 56 et amènera ainsi le levier 63 et la soupape 
6q. dans une nouvelle, pos^on à une certaine distance de sa 
position normale. 

SlFon diminue un peu plus la pression, dans le tuyau de train, 
la différence croissante de pression su£ les côtés opposés, du 
piston 56 fera monter le levier 63 d'une distance plus grande 
avant que les portées ou mouvements du piston 55 et du dia* 
phragme 56 ne se fassent équilibre, et,, par suite , la soupape 
60 sera mue d'une plus grande distance. Les proportions rela- 
tives du piston et du diaphragme et l'angle formé entre leurs 
brsfi ou portée en 63 sont (gustées de telle manière, qu'une 
faible diminution de pression dans le tuyau de train fasse 
mouvoir la soupape 60, qui occupera alors la position repré- 
sentée Gg. 10. 

La lumière 68, Gg. 9, fait communiquer le tuyau de train 
avec le réservoir auxiliaire. La lumière 70 communiqjie avec 
les. cylindres du frein et la lumière 73 avec l'atmosphère^ en 
sorte que le cylindre communique avec l'atmosphère au 
moyen de 70, 75,74 et 73, tandis que la lumière 7a commu- 
nique avec la chambre intermédiaire 5a. 

Lorsque la soupape s'est déplacée , comme Gg. 10, la lu- 
mière 70 du tuyau de train est fcimée. La lumière 73 est 



aussi fermée et rompt la commutfîcatioa edtne le cylindre d« 
frein et l'atmosphère.; la lumière 76,. qui est fermée, sépare le 
réservoir auxiliaire de la chambre tutennédiaîre, enfin k la- 
mière 75 fait comnmniquer la lumière 7% avec la lumière 70^ 
os qui permet à l'air de s'échapper de la chambre iaterné^ 
diaire pour pénétrer dans le cylindre. Comme celle chambre 
intermédiaire n'a environ que le quart de la capadlé des cy« 
liadres du frein, Tair s'y dilate jusqu'à envirosi un ctnquitee 
de la pression qui esstait au eommeneement dao* la chambra 
intermédiaire, soit de^ il livres par pouce carré. La soupi^ 
restera dans cette position aussi loiigÀemps que la pressioo du 
tuyau de train sera un peu inférieure à celle dit réservoir 
auxiliaire, et, par suite, les freins pourront Hre mainlenos 
pendant un temps indéfini à la pressîrà.détBcmiAée ci-desmsv 

Si l'on fait croître la pression du tuytttde train, de feçoa à 
être égale à celle du réservoir auxiliaire, le piston 55 n*o£- 
frii^a aucune résistance, à la pression agissant sur le dia- 
phragme 56 et le levier 63 sera forcé de descendre, de rsoie^ 
ner la soupape 60 à sa position normale et de deasorrer les 
freins. Dans le cas d'arrêt suhit, on diminne la pression du- 
tuyau de train, soit de ao livresw 

Ce changement sur les côtés opposés du pisAon 55 donne à 
ce dernier une force tellement supérieure sur le diaphragme 
56, qu'il soulève le levier 63 aasex haut pONr amAoer la sou- 
pape 60 dans la position reprësenâée fi^ 11, avant qme le 
changement d'angle de 63 ne rétablisse l'équilibre entre le 
piston et le diaphragme. 

Pendant que la soupape se uMut de la position cepréeentée 
fig. 9 a celle do la figure 11, die fiait oonununtiiiner les lu- 
mières 70, 73 , comme on l'a di teirdessttSt et l'excédent de pres- 
sion dans la chambre intermédiaire ôa tombe à la ou 1 5 livres^. 

Lorsque la soupape prend la position fig. 11, la lamière* 
70 du cyUndre communique avec le réservoir aous pression 
qui met aussitôt le cylindre en pleine pression. A ce moment, 
les lumières 7a et 68 sont reliées par les conduits ou canaux 
creusés de 74 à 75, ce qui permet à une partie de l'air du tuyau 
de train de passer dans la chambre 5a qui vient d'être en pai^ 
tie vidée, diminue ainsi rapidement la pression du tuyau du 
train, afin d'actionner les sonpapeades voitures qui sont pins 
à l'arrière du train. 

£n rauïenant la pression du tuyau de imin au niveaude celle 
du, réservoir auxiliaire, la soupape reprend de nouveau sa po- 
sition normale et desserre les freins. Si Ton diminue la pression 
du tuyau du train jas^'à 10 ou ia livres^, k seupape sera moe* 
dans une position intermédiaire entre les figures to et 1 1, et 
la lumière 70 sera à peine ouverte , tandis qoe k lumière 68 
restera fermée. Dansvce cas , les freins seraient resserrés d'abord 
lentement, puis fortemeniau bout de trois ou qnsAresecondos^ 

Quand on diminue la pression du tuyau de tram jusqu'à h> 
ou la livres, et puisqu'on ia ramène à environ 5 livres au-^des- 
sous de pression normale, la soupape se meut dans la positiott 
intermédiaire indiquée ci-dessus^ puis est ramenée dans la po« 
sition indiquée fig. 10. Cela oesserfecales freins à une pression 
intermédiaire entre la livres, et la pression entière et la pres- 
sion intermédiaire sera maintenue aussi longtemps qu'on le* 
voudra. H est évident qiu'en changeant les points d*attache du 
piston et du diaphragme ou levier 63, ou pourra obtenir une 
râistance variant selon les besoins. 

Je les ai disposés dans cet. appareil de façon à mouvoir in 
soupape jusque dans sa ooume oiUréme avec une variation de- 
aolivresde pression dans te tuyau ds train ou d'acconpkmeat^ 
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Bbxvxt n* 207di(L, en date du 33 août 1890, 

A la Société mTEtinâTiONALE B'écLAfEAOE pae le gaz 
Hi^HUTLE, poar une noavette disposition de lanterne à gaz à 
flamme verticale et à récupération de chaleur pour voitures 
de chemins de fer, de tramways, etc. 



{EMimA.) 

PL VIÏI. 

La iatïtenw, ^i fait Tobjet de la présente invention , est 
garnve d>ane lampe h air chaud à flamme rerticale munfte 
•d^un récupérateur de chnleur d*une construction nouvelle 
dont toutes les pièces se centrent aisément les unes sur les 
autres et sur le réflecteur; l'air est amené latéralement au- 
dessus <io bec, ce <pii tend k empèciier complètement les va- 
«illotfiMis de la flamme; les dispositions du chapiteau , dont la 
lanterne est munie et remploi d'un c6ne entoarant le haut 
•de la cheminée de la lampe contribuent aussi à préserrer la 
flamme des effets dus à la rîtesse du train ou à ta force du 
veut et à donner «n bon tirage. 

De plus , notre nouvelle lampe a Tavantage de mieux réflé- 
"Chir la lumière en limitant à la seule ouverture de la chemi- 
née les parties non réfléchissantes de Tappareit. 

Grâce à l'ensemble des perfectionnements que comprend 
ftBpparefI, et notamment au système de récupération de chn- 
ieûr, la lumière obtenue est près du double de celle obtenue 
avec les lanternes actuelles; la flamme peut être sans inconvé- 
«lient réduite en veilleuse; cette flamme se maintient dans les 
mêmes condiliions que celles des lampes ordinaires si la petite 
coupe en verre intérieure est supprimée ou vient à se briser; 
3*allumage s^opère sans difficulté ; enim les poussières ne pé- 
.nètrent pas datts la coupe. 

Notre lanterne perfectionnée est représentée sur le dessin. 

Pîg. 1, coupe verticale suivant CD, 6g. 3. 

Fig. a, c^upe horizontale suivant AB, flg. 1. 

Le dessin la représente comme étant munie de notre sys- 
tème précédemment brevetée de mise en veilleuse au moyen 
du store, ainsi que notre genre de chapiteau évitant les 
coups de vent, avec cône pour améliorer le tirage. 

La nouveauté de l'appareil réside principalement dans les 
dispositions spéciales du récupérateur, qui ont été étudiées de 
reatrière à assurer un éclairage parfait et économique , grâce 
à une bonne utilisation de la chaleur perdue et à Tarrivée de 
J air chaud sur la flamme dans les meilleures conditions. 

lie récupérateur A se compose d'abord d'une douille en 
fonte a, mixiie d*ailettes â ^extérieur, et se concentrant dans 
une pièce également en fonte d, dans laquelle elle s*emboite, 
et qui constittie par sa partie cylindrique la paroi extérieure 
■du récupérateur; c'est sur le haut de cette pièce d que se visse 
h cheminée en tôle B. Entre les manchons a et (f se trouvent 
deux autres manchons 6, c. le premier en fonte et le second 
entdie. 

Les trois manchons concentriques extérieurs b,c,d sont 
pereés d'ouvertures placées, comme le dessin l'indique, pour la 
circulation de l'air d'alimentation. Le plus extérieur d' est re- 
couvert de toile mdlallrque pour que les poussières entraînées 
ipar Taîr ne puissent pas venir encrasser les passages du récu- 
pérateur ou s'accutmtler datis la coupe. <Jn plateau horizon- 
'tftl en fonte e, oh s*emboite le manchon 6 susmentionné, sert 
•de ttppoft à ce manchon , qui s'y fixe pai* des vis b' au man- 
•chon extérieur d, qui s'y fixe par des vis d',ci à un anneau/, 
-qiA s'y ftttadie par des vis/. 

Ce pflateau t«qui emboîte tm rebord du réflecteur en fonte 



émaîllée C, est percé de trous e* pour la descente de f^ir fl'a- 
limentatron^ et il livre passage «niu tuyau d'arrivée dé gaz />. 

L'amieau /porté parle plateau > est muni d'une couronne 
de trous d'arrivée d'air a*. 

Des VTS ^' y fixent le cône collecteur g, placé au-dessus de 
la flamme, et dont Textrémîté supérieure s'emboile daits le 
n m nch on intérieur a du récupérateur. 

Le réflecteur C repose par son bord extérieur, qui -présente 
des échancrures pour le passage C defaîr, sur le rebord inté- 
rieur d'un manchon en tôle E, qui s'ajuste dans le corps de 
lanterne F, et, par l'intermédiaire de ce rebord , il appuie sur 
le bord de la grande coupe en verre G; cellc-«i est donc pres- 
sée avec force sur la garniture annulaire E\ qui fui sert de 
siège; on obtient de la sorte un bon joint autour de cette 
'coupe pour fermer toute cotimiunication entre rîntérieur de 
la lanterne et le cerapartiment de la voiture. 

La petite coupe H, placée en dedans de la lanterne C, repose 
Amplement par son bord supérieur sur une partie conique du 
rebord intérieur du réflecteur C, et eUc se centre d'elle-même 
sans qu'il y ait de joint en carlon , amiante 60 autre matière. 

La lanterne est munie de notre système de cône éjecteur J 
disposé en haut de la cheminée, pour améliorer lef tirage, 
et de notre genre de chapiteau AT pour éviter les coups de 
vent. 

Les flèches tracées sur la figure 1 montrent comment l'air 
'extérieur, après être entré dans la lanterne par l'ouverture 
annulaire du chapiteau /T, et avoir traversé la cloison horizon- 
laie K\ pénètre dans le récupérateur A par les ouvertures mé- 
nagées dans le haut du manchon extérieur d et qui sont re- 
couvertes de toile métallique , puis passe par les trous percés 
dans le bas du manchon c, et ensuite par ceux percés dans le 
haut du manchon 6, pour redescendre dans l'espace annu- 
aire situé autour du manchon a et divisé parles ailettes, et 
de là se rendre dans l'espace compris entre l'anneau / cft le 
cône collecteor g. Une partie de Tair entre dans le récupéra- 
teur, passe diredtement par les Iroiis e' du plateau horizontal c 
dans cet espace /"^f, où il se réunit à l'air qui s'est échauffé 
au contact des ailettes du manchon. Le tout se rend ensenïble 
par les trous/* de l'anneau /dans la petite coupe H*. 



BMVsr R* 9018M, en date du 26 ae^t 1890, 
A M.iBBOTSOy, pour des perfectionnements aux attelages 
pour voitures et autres véhicules de chemins de fer et aux 
appareils qui s y rattachent. ,, 

(EttmnO 

M. IX. 

Cette invention est relative aux accouplements, tampons 
d'attelage et appareils à raidir pour attelages de voitures et 
autres véhicules de chemins de fer, et comprend plusieurs per- 
fectionnements , ainsi que décrit ci-après. 

Due partie de mon invention comprend des modffîcaiionfs 
et des perfectionnements mis en pratique dans les tampons 
d*8rttc1age automatiques de l'espèce ou classe qui forme l'objet 
d'un brevet antérieur pour tm tampon d'accouplement repré- 
senté fig. ao â !i!2 , et plus particulièrement mon invention 
comprend les moyens pour fermer et raidir ou bander lesdits 
tampons d'attelage et les attelages du même type. 

Mon dit appareil à raidir peut être appliqué à presque toute 
espèce connue de crochets d'attelage . automatiques ou noil, 
où Ton exige ce qu'on appelle rapprochement des parties écar- 
tées [sîaôkgathering). 
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Le dessin moQtre de quelle façoD mon invention peut être 
mise en pratique convenablement et avec avantage. 

Fig. 1, élévation latérale d*un tampon d'attelage automa- 
tique pourvu du perfectionnement actuel. 
Fig. a, vue de derrière et partie d*une coupe de ûg. i. 
Fig. 3, vue en détail du chaînon d'attelage représenté en 
partie fig. i, 
Fig, 4 1 coupe de fig. 3, suivant I X, 
Fig. 5, détail idtérieur de fig. i. 
Fig. 6, coupe de fig. 5, suivant X X, 
Fig. 7, élévation latérale d'une modification de mon tam- 
pon d'attelage perfectionné et de mon appareil pour raidir 
Taccouplement. 

Fig, 8, coupe longitudinale en y, fig. 7. 
Fig. 9\ élévation latérale partielle d'une autre modification 
de mon tampon d'attelage automatique perfectionné et de 
mon appareil à raidir, le montrant accouplé moyennant un 
cbainon détaché avec un tampon d'attelage automatique 9** 
d'un type qui forme Fobjet d'un brevet antérieur. 

Fig. 10, plan du chaînon d'attelage représenté fig. 9* et 9^. 
Fig. 1 1, élévation latérale d'un tampon d'attelage qui forme 
l'objet d'un brevet antérieur muni de mon appareil à raidir. 
Fig. 13% élévation latérale partielle d'une modification ul- 
térieure de mon tampon d'attdage perfectionné , muni d'un 
crochet spécial pour l'accou[der à un tampon accoupleur 12** 
du type en usage en Norwège. 

Fig. i3, i^n du crochet spécial représenté fig. la* et la^ 
Fig. i4f élévation latérale partielle de mon tampon d'atte- 
lage perfectionné mis en pratique comme accouplement seu- 
lement et accouplé avec un crochet d'attelage ordinaire comme 
on les voit tous les jours sur les voitures pour chemins de fer. 
Fig. i5, élévation latérale d'une autre modification de mon 
tampon d'attelage automatique et de mon appareil à raidir. 
Fig. 16 , plan oii l'on a été les leviers de l'appareil à raidir 
pour qu'on puisse voir les parties qui sont au-dessous. 

}^ï%, 17, demi-section en Z et demi-élévation antérieure de 
fig. i5. 

Fig. 18, détail qui montre la cavité triangulaire du cbainon 
d'accouplement. 

Fig. 19, élévation latérale d'un attelage automatique exclu- 
sivement, muni de mon appareil à raidir perfectionné. 

Fig. 10 y élévation de côté d'un tampon d'accouplement 
(brevet antérieur; dans le moment où Ton a reculé la plaque 
d'arrêt afin d'introduire ou retirer le chaînon d'accouplement. 
Fig. ai et 33, élévation de front et plan d'un de ces tam- 
pons. 

A, t\f;. 1 et a, tète de tampon prête à être accouplée auto- 
matiquement avec une tête de tampon de la même espèce ou 
avec plusieurs autres formes d'accouplement actuellement en 
usage et l'on pourra après serrer ou raidir l'attelage au moyen 
de l'appareil que je vais décrire ci-après. 

l>adite tête de tampon pourra ainsi être accouplée à la main 
à presque toute espèce de simple attelage ou d'accouplement 
à tampon connu pour être en usage sur les chemins de fer, et 
après les avoir accouplés, on pourra raidir l'attelage au moyen 
de l'appareil que je vais tantôt décrire. 

a, chaînon d'attelage; sa construction est clairement repré- 
sentée fig. 3 et4« 

Ledit chaînon a est centré sur une cheville a' qui passe à 
travers les deux parois du tampon et est assurée à sa place 
contre toute sortie accidentelle par une clavette a^ affermie 
à pivot à l'extrémité de la cheville a', de manière qu'on puisse 
la placer au besoin en ligne droite avec la cheville pour reti* 



rer cette dernière de son emboîtement. On préfère enchaîner 
la cheville a! au tampon ou à la voiture ou wagon» pour em- 
pêcher qu'elle s'égare ou qu'eUe soit volée. 

Le chaînon d'attelage a peut tourner en haut autour de la 
cheville à charnière a jusqu'à faire avec elle un angle considé- 
rable , mais son abaissement est limité au moyen des queues «t* 
qui s'étendent en bas et en arrière de chaque côté des liges 
du chaînon et passent au-desaous des parois du tampon. Les- 
dites queues a? sont construites de manière qu'elles vont s'ap- 
puyer contre les parois inférieures du tampon , à peine le chaî- 
non est descendu à la distance voulue, et le maintiennent 
dans cette position, comme on peut voir fig. 1. 

h, cheville d'arrêt suspendue assurée à la charnière en 6' à 
une cabtte C qui tourne à pivot sur C, 

Afin de raidir l'attelage après que les tampons opposés ont 
été accouplés ensemble, moyennant la cheville d'arrêt sasp?n- 
due 6, je fournis le moyen que je décrirai plus loin pour re- 
culer la cheville d'arrêt suspendue 6 à une dislance convenable. 

A cet effet, je fais pivoter la calotte c en c' autour d'un cha- 
riot d, lequel est arrangé de manière qu'il puisse glisser entre 
les parois A du tampon. Ce chariot, représenté ptusdairem^it 
fig. 5 et 6, consiste en deux tiges plates d, liées ensemble par 
deux pièces transversales d'; il est fait préalablement tout 
d'une pièce et percé en d} pour fisire place à la cheville C. Les 
faces des pièces transversales d forment un arrêt ou un sup- 
port pour la cheville d'arrêt 6, lorsque ladite cheville est a son 
plus bas niveau, tandis que l'espace entre losdites pièces 
transversales d' est assez lai^ge pour que le chaînon d'attelage 
puisse y passer à travers et avoir assez de jeu. La pièce trans- 
versale d'en bas d' est échancrée d'un côté, comme on voit 
fig. 6, pour le but que l'on spécifiera ci-après. 

Je forme dans les parois A de la tête de tampon, des pas- 
sages longitudinaux droits e, d'une longueur quelconque, et 
dans chacun des deux côtés du chariot d je perce un trou 
carré ^ fraisé du côté intérieur. 

A travers lesdits trous d? et les ouvertures 9» je passe des 
boulons/ayant des têtes pyramidales/", fiiçonnées de manière 
à s'adapter dans les trous fraisés d^ et des gorges carrées y^ qoi 
s'adaptent dans les passages e. 

Par ce moyen , le chariot d, ses pièces transversales d' avec 
la calotte c et la cheville d'arrêt b sont soutenues dans la tète 
de tampon, tandis qu'ils sont libres de glisser la dedans dans 
une direction longitudinale pour la distance qu'on veut on 
qu'on juge convenable. De plus, on verra que les gorges/* et 
les têtes/' étant carrées, le chariot d ne pourra pas tourner 
autour de ses supports et conservera toujours sa position ver- 
ticale. 

Pour faire glisser le chariot en avant et en arrière, je fais 
pivoter à chaque côté de la tète de tampon A un levier jf ayant 
une encoche g' à son extrémité inférieure qui embrasse le 
bouton/ 

Les points d'appui des leviers g sont préférablement fermés 
ou affermis moyennant mes bien connus ûlets de vis a ser- 
rage ferme g^ et les boulons /moyennant mes écrous à expan* 
sion/*. 

Il résulte évidemment de cette construction qu'en faisant 
osciller les leviers g autour de leurs points d'appui ^, les bou- 
lons/et, par conséquent, le chariot ou cadre <f» la calotte c et 
la cheville d'arrêt b glisseront en avant et en arrière, les en- 
coches g' facilitant la marche longitudinale des leviers g et 
des boulons/ 

Au lieu de me servir de la cheville d'arrêt suspendue h qui, 
fig. I et a , est attachée au chariot glissant d au moyen de la 
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calotle c , je peux fidre usage doDe cbeville ou d*un boulon 
4*arrèi à loquet qui sera soulevé par la pression de Textrë* 
mite saillante d*un chaînon d'attelage, jusqu*à ce que ce der^ 
oier en ait dépassé la pointe, et retombera après au dedans du 
chaînon. 

Je peux joindre les extrémités supérieures des leviers § au 
moyen dune traverse fixe, comme ùg, 17, mais je prélère me 
servir d'un cadre de connexion k ayant de chaque côté mie 
portioD tttbulée k', destinée à giister en haut et en bas des 
leviers g, la longueur de la marche étant limitée par une gou- 
pille A* assurée aux leviers g et jouant dans une entaille M de 
la portion tubulaire k\ 

Chaque c6té dudit cadre de connexion k est muni d'un 
manche saillant M pour mettre en train ledit cadre et le soui- 
lever et le baisser k volonté. Un avanti^ important de cette 
construction spéciale c'est qu'en soulevant le cadre h, mes le- 
viers s'allongent et la faoe de levier dont on pourra profiter 
pour raidir l'attelage est augmentée, tandis qu'en l'abaissant, 
les leviers g pourront être reculés beaucoup plus loin sans la 
nécessité d'arriver à contact avec l'extrémité de la voiture ou 
wagon. 

C'est esaenliel natoreUemaat d'assurer les leviers g après 
avoir raidi ou desserré lattelage au moyen de ce mouvement 
en avant on en arrière, et, k cet efiet, je munis l'extrémité 
supérieure de chaque paroi du tampon d*une crémaillère cir- 
culaire ou segment de cercle denté 1 , décrit par la goupille g^ 
comme centre, et je prolonge le cadre ^ en bas de chaque 
côté pour former des jambes h* qui sont dentées à leurs 
pieds h* et s'engrènent dans les dents de la crémaillère circu- 
laire j. 

Les pieds M sont étargis en long et dans la partie intérieure 
à leur base et la crémaiHère 1 est aussi élargie proportionnel- 
lement ponr être sûr que lorsqu'ils seront bien serrés ensemble , 
on aura non seulement un nombre suffisant mais aussi une 
force suffisante de dents en jeu pour contrebalancer la tension 
exercée sur le chaînon d'attelage et ta cheville d'arrêt, 

C*est évident qu'en haussant le cadre h de manière à désen* 
grener les dents h^ d'avec celles de la crémaillère i, on pourra 
faire avancer le cadre ou le faire reculer selon qu'on voudra 
raidir (serrer) ou desserrer l'attelage, et, de plus, on pourra 
engrener le cadre dans la crémaillère non seulement jusqu'au 
dernier bout de sa course, mais aussi à une position intermé- 
diaire qudconque , séparée par des intervalles égaux au pas 
de l'engrenage. 

Dans mon tampon d^attelage automatique perfectionné, la 
fiiçond*agir lorsqu'on accouple deux véhicules ensemble, c'est 
la suivante : 

Aussitôt que les deux véhicules smit amenés en contact, 
l'extrémité saillante du chaiaon d'attelage a a qui il arrive de 
96 trouver à un niveau tant soit peu plus élevé , pissera en 
haut sur la surfiice supérieure du chaînon opposé (le dernier 
i*appuyant sur ses rallongenients a^) et passant à travers l'es- 
pace entre les branches transversales d' du cadre d, ira sout 
lever la cbeville b; à peîue le chaînon aura dépassé la che^ 
ville b, celle-ci retomt>era immédiatement por son propre 
poids au dedans et à travers le chaînon, et l'attelage aura Ûeu 
de cette f^on aotomaliqtteraent 

Pour raidir l'atlelafe, on soulève le cadre h et l'on appuie 
sur le manchet, ainsi que décrit ci-dessus , pour forcer la che- 
ville 6 avec son cadre d à reculer; le cadre entier h vient alors 
s'engrener avec ses pieds dentés dans les dents de la crémail- 
lère t, et l'atteiage est alors raidi dans cette position. 

Dans la plupart des cas dans lesquels les véhicules sont 
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amenés en contact, on n'aura besoîii d'exercer guère de Ibrce 
pour serrer Tune contre l'autre les faces du tampon d'attelage. 

La face extérieure de la branche transversale inférieure -(f 
du cadre dest échancrée, comme on le voit fig. 1 et 6, pour 
Tadapter à la courbure du renforcement du chaînon d'atte- 
lage a , de manière à limiter l'avancement du éadre d. 11 forme 
aussi un appui sur ledit renforcement lorsque le chariot ou 
cadre d est dans sa position plus avancée. Quelquefois, je peux 
arranger le levier g avec le pivot g* au-dessous , au lieu de le 
placer au-dessus de l'entaille g, et le levier g sera aloi-s du 
second genre au lieu d'être du premier. 

Pour désaccoupler les véhicules , je me sers d'une chaîne 
supérieure ou d'autre plus convenable, attachée par une des 
mailles C* à la calotte c. En tirant cette chaîne on soulèvera la 
calotte c, et la cheville 6 étant assurée à charnière en b' k la 
calotte c sera aussi soulevée perpendiculairement hors du 
chaînon d'attelage. 

Les figures 7 et 8 représentent mon tampon d attelage auto- 
matique perfectionné muni de son appareil à raidir; mais dans 
ce cas, la cheville d arrêt suspendue est fixe, et c'est le chaî- 
non d'attelage qui voyage à sa place. 

Le chaînon d'arrêt a est construit de la même façon que 
celui représenté fig. 3 et 4, & l'exception de l'appendice (à 
formé sur le renforcement du chalnpn pour le but que je spé- 
cifierai ci-après, et ledit chaînon tourne autour d'un pivot à^ 
charnière a' qui passe à travers des entailles longitudinales 
formées dans les parois de la tête de tampon À et est libre de 
glisser en avant et en arrière le .long de ces entailles, pouvant 
être assuré par une clavette ordinaire <à. 

Outre cela, on fait pivoter en C dans les parois de la tète 
du tampon la calotte c qui porte la cheville d'arrêt à char- 
nière 6, et l'on se passe du chariot d, ùg, i et a. 

De plus, la cheville b est placée de manière k s'appuyer à 
son extrémité inférieure contre l'appendice a^ du chaînon 
d'attelage, lequel, dans' sa position plus avancée à l'extrémité 
de Tentaille e, forme un support pour résister à la pression s^r 
ladite cheville d'arrêt 6. Les leviers k raidir^ embrassent avec 
leurs extrémités inférieures le pivot à charnière a' et servent 
à faire marcher ledit pivot en avant et en arrière dans l'en- 
taille e. 

Du reste, la construction est précisément la même que ùg. 1 
et 2. 

C'est évident que l'attelage automatique a lieu de la même 
manière que j'ai spécifiée ci-dessus, en me •itipporlant aux 
figures 1 et a, mai9 la fermeture est pratiquée en faisant re- 
culer le pivot à charnière a' du chaînon d'attelage qui est en 
activité. 

La cbeville d arrêt suspendue 6 est ce moment-là oisive, 
tandis que le chaînon d'attelage qui l'accompogne est en acti-' 
vite, et, par conséquent, la cheville d'arrêt sera facilement 
refoulée, poussée par la marche rétrograde dudit chaînon au 
moment où l'on raidit l'attelage. 

Fig. 9\ modification de mon invention pour l'accouplement 
automatique, moyennant un chaînon détaché, avec un tam- 
pon accoupleur g\ d'un type que j'ai breveté auparavant dans 
plusieurs états et qui, à présent, est passé en usage sur le 
continent. 

La construction de la tête de tampon 9' est exactement la 
même que celle représentée fig. 1, «i ce n'est que le chaînon 
d'attelage, au lieu d'être à sa place accoutumée, est suspendu 
au véhicule par une chaîne ou autrement et substitué dans le 
tampon par une lame de ressort k, qui pend librement, tour- 
nant autour du pivot a • Derrière le renforcement de la lame* 
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j*ai pratiqué un appendice Jr'> qui ft*appuie contre le côt<^ d'en 
bai de la branche inférieure d' du chnriot ou cadre d lorsque 
ce dernier est dans sa position plus avancée et soutient la 
lame k dans la position inclinée qu^eHe a dans la figure. 

Le cbainon détachéa^qni est représenté vu en dessus fig. lo, 
est arrêté dans son tampon 9^ au moyen de la cheville d*ar- 
rèt h, et« lorsqu*il *n*est pas accouplé avec un autre attelage, 
projette en dehors et pend, comme c*est facile è concevoir. 
[/)rsque deux aocotiplements de cette espèce, fig. 9* et g\ sont 
nmcnôs en contact, Textrémité antérieure du chaînon a va 
heurter contre la iauie de ressort k (qui est assez longue 
pour admettre une différence considérable dans les hauteurs 
relatives des deux tampons accoupletirs, sans qu'il arrive que 
le chaînon passe par-dessous la lame k); \e premier effet de 
ce choc, c'est de repousser le cbainon a en arrière jusqu'à ce 
que son extrémité postérieure ait rencontré le fond A' du ta»- 
^K)n 9*. 

Alors, l'extrémité antérieure du chaînon glissera en haut le 
long de la lame k, et, pénétrant dans l'embouchure du tam- 
pon opposé 9', passera derrière la cheville d'arrêt suspendue b, 
et les deux tampons seront alors accouplés Tan avec l'autre 
automatiquement. Les faces des tampons venant a s*entre- 
cboqner, le bord de la lame de ressort k ira heurter contre 
IVxtrémité inférieure de la face de la tétc de tampon oppo- 
sée 9^ et sera repliée en arrière dans fenlargement de la face 
de son propre tampon, et tes deux faces de tampons uniront 
par se toucher. 

En mettant en train l'appareil à raidir dans la figure 9*, 
ainsi que décrit ci-devant, la cheville d'arrêt 6 avec 5on cadre d 
sont poussés en arrière, afin de raidir f accouplement , et par 
ce mouvement la traverse d' du chariot ou cadre d s'éloigne 
de l'appendice k de la lame K, dégageant par là ladite lame K 
qui oscillera dès ce moment librement autour de son pivot <i\ 
Dans la figure 11, j'ai montré comment mon appareil h raidir 
perfectionné peut être appliqué au type d*attelage automa- 
tique représenté Ûg. g\ 

Selon cette modification , au lieu de faire pivoter la calotte c 
sur les parois du tampon , je l'assure à charnière h un chariot d 
arrangé de manière à glisser au dedans du tampon , exacte- 
ment comme j ai expliqué et décrit en me rapportant k la 
figure 1. 

Le chariot ou cadre d avec ses pièces transversales (f est 
suspendu également entre des ouvertures e et mis en train 
iDoyennaiit des leviers^, comme dans ta figure 1. On verra 
donc qu*avec cet arrangement je peux raidir l'accouplement 
en reculant la cheville d'arrêt 6. 

Fig. i2\ modification de mon tampon d'attelage perfectionné 
et de mon appareil à raidir, destinée particulièrement pour 
l'accouplement d'un type ordinaire norwégien de tampon ac- 
oMipleur automatique représenté fig. 1 3^ La tète de tampon 
du type norwégien a l'ouverture usuelle dans la partie supé- 
rieure du côté de devant. 

J'enlève de mon tampon le chaînon d'arrêt accoupleur a, 
fig« 1, et mets à sa place une bosse q pour le but que je spéci- 
fierai ci -après. 

Après cela, je forme à Textrémité postérieure d'un crochert 
à atteler ordinaire norwégien /» fig. i3, une maille /', je passe 
cette maille dans mon tampon la* et je l'assure ià-dedans au 
moyen de b cheville d*arrêt b. 

La bosse q est construite avec des parties latérales qui pro- 
jettent en arrière et en dehoreet passent ao^ssousdescdtés* 
du tampon À et limitent le mouvement de ladite bosse «uloar 
du pivot À' qui la soutient. La (ace d'en haut de la bosse q 



sert de support au crochet norwégien , et , de pk», une saillie 9*^ 
sur ladite face d'en haut de la bosse passe au dedans de la 
malHe /' et, s'appoyant sur la fiice ^ de ladite maiHe, sert à 
empêcher que le croctiet / soit refoolé trop loin par le choc 
en s'accouplanl automatiquement. 

Le reste du tampon 11* est construit précisément ainsi que 
décrit par rapport a la figure 1. De plus, j'enlève, d*après la 
méthode ordÛnaire, le crochet d'accouplement qu*on ftmmk 
ordinairement avec le tampon norwégien 1 9^, et, de oefete fa* 
çon, je ne me sera pour accoupler qne du orocbet ùg, 1^ 
seulement. 

Le crochet / projette en dehors de son tampon, dans la po- 
sition qu'il doit avoir pour s* accoupler avec le tampon opposé, 
et Ton n*aura pas de difficultés à apercevoir que, iorsqite deux 
tampons du type représenté fig. la* et la^ sont amenés on 
contact, la face inclinée i^ dn croctiet / heertera oonkv le- 
pivot m du tampon norwégien et glissera en hantet par-doism 
ce pivot, s*accrochant avec cela aoIcKnatiqaenMnt d'une façon 
bien connue, ou bien le crochet peut être aocrodié à la 
main. 

Je puis alors mettre en train mon appareil à raidir, ainsi que 
décrit ci-dessus, pour faire reculer le crochet et amener en 
contact les faces du tampon. 

La figure 1 4 montre comment mon aeconpleuient et mon 
appareil à raidir penvent ètare appliqués à Tattelage non auto- 
matique avec un crodiet ordinaire de ceux qn'on voit attadiés 
à presque toute espèce de matériel ronbnt pour ohemins de 
fer. 

Je me sera à cet effet d'nne tète detaoïpon de Tespèce dé- 
crite en me reportant a la figure 1, dans laquelle je passe on 
chaînon détaché n l'assurant la-dedans solidement Les véhi- 
cules étant amenés en contact , on peut forcer à la main ce 
chaînon h passer par-dessus le crochet # et l'on ponrra alora 
faire agir l^appareil pour nôdir l'attelage sans que loavrier 
soit obligé de se fourrer entre les deux wagons, et de plus en 
les rapprochant bien pfcis près qu on ne pourrait le £ûre avec 
un tendeur ordinaire. 

Au lieu d'un simple chaînon n , je peux me servir d'ta ten- 
deur ordinaire, en rassurant premièrement par un des deux 
iKmts dans la tète de mon tampon accoupleur i eten passant 
ensnite l'autre bout par-desaos le crochet 0. 

Dans ce cas, une portion du serrage peut être effisctoée nu 
moyen du tendeur ordinaire et le reste par mon apparefl à* 
raidir perfectionné. Si le manche du tendeur est nmal d'ra» 
nœud p', il n'y aura pas besoin d'enlever mon chaînon d'atte- 
lage fixe a. 

Fig. i5 à 17, autre modification de mon invention, dans In* 
quelle je me sers de chaînons d*«ttelage à pen pfèssemblabies^ 
dans la forme à ceux de Tappareil représenté fig. ao à aa. 

Je construis la partie antérieure dn tampon B séparée dm 
parties latérales, et je l'y assure nM>yennant des boulons , de» 
rivets ou autrement, après qoe les antres pièces que je spéci- 
fierai ci-^près ont été mises cfasicone à sa place sur la fiioe^ 
intérieure des parois do tampon A , je forme des. raîmires ion* 
gitudinales a* se prolongeant d« devant des parois jasqu*à une 
distance c<mvenable en arrière, et, dans le même temps, je 
forme dans le centre desdites raîmires des entaiâles ê qni 
passent complètement à travera les panns dn tampon. 

Dans diaque rainure «■je monte une pièce mobile c s*«da|»* 
tant exactement à la rainure et ayant un pivot c' qoi se pnn 
jette de l'antre cdté et passe à travers Tentaille s dans la paroi 
de la tête dn tampon* Dans les snriiiees intérfenres de cha*' 
cane desdiées pièces mobiles € je forme une caivîté trîaagn- 
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kire c* (plus ofoirciiient raprëseaiée fig. 18), pcwr recevoir 
le pivot oblong à charnière u du chaînon d*attelage a ; rentré- 
mité {dos rétrécîe de kdite eavifté c* «tt tsunnée vers le der- 
rière da tafDpoa, et la contiractîoo est telle qae le ehainoo 
d'attdage, dès qa*îl e»t à sa places wt lilxe de marcher de 
haut en bas et de bas en haut sous un angle égal à cekii des 
filées iodûiées des rainures triangidaîres. 

En melteiitles pièoea PMfmhèci ,'OB place premièrement les 
pièGes niobîles par-dessos les pivot» oblongs du chakion d'at- 
telages et eBMiileoa glisse le toti4 ensemble dans lesraimiresié* 
des parois du Hunpon. 

Après cda, on peut fixer le devant B du tampon à sa placé, 
«t Ton empêche par là que le chaînon d'attelage paisse être 
retiré. Afin de reculer le chamoii d*attelage lorsfu*il est (}«ea- 
tion de raidir lacoooplem^t, je omote de efaûqne ioété du 
tampon un levier g ayant une encoche g' qm va emhrasser ia 
goupille c' de la pièce mobile correspondante c et ses points 
(l'appui en ^ aur la tète da tampon. 

Les extrémités d*en haut des leviers g sont rétufties par une 
traverse ^ ayant des manches g^ an moyen desquels on peut 
mettre le tout en train. 

Afin d avoir le moyen d*arrèler les leviers g dans plusieurs 
positions , je ménage une surface circulaire 1 à Textrémité d*en 
haut de ohaque paroi de la tète du tampon et je £bus des en- 
taîttares en plnstenrs endroits deadites faces circulaires cooime 
«n r ; 4le plas , je fournis un cadre h orrangé de manière à 
glisser dans de» rainures g* le long des leviers g eï ayant des 
pieds h qui s'adaptent aux entailhires T. 

Lorsqu^OB abaisse le cadre k avec ses pieds reposant dans 
ies entailhires i', les leviers g ne pourront {^s bouger et les 
pièces mobiles e et le chaînon d*atielage a seront fixés dans 
-cette position. 

Ledit cadre keit muni de manches latéraux A*, qui servent à 
le soulever pour retirer les pieds h! hors des entaillures T et 
•dégager les leviers g qoe Ton pourra alors faire mard:ier en 
arrière oa en avant selon que Ton voudra raidir ou détendre 
Tatlelage. 

La cheville d'arrêt suspendue et la calotte conservent dans 
cette modification la même construction que ttg, 7. 

J'ai OMMitré de pouvoir construire le devant du tampon sé- 
paré du reste de la caisse , mais je peux aussi quelquefois con- 
-stmire 1» deux oôtét séparés l'un de l'autre , afin de ies fa^n- 
ner pins efficacement et & meîllenr marché que si on les 
HMmstnrisait tout d'une pièce. 

Dans une modification ultérieure, au lieu de former une 
gon^nlle g' qui fait salliie snr le dos de la pièce mobile e, 
comme fig. 17, je forme, k l'extrémité postérieure de la che- 
ville oblongne i charnière du chahwon, une^ goupKIe ronde 
«aillante n^ peu |4ns longue, de la même solidité ou un peu 
plus solide que le corps du chaînon , pour la faire passer à 
travers ronvertmre e et l'engager dans le» levim*s à raidir^. 

Dans toutes les modifications d-dessos , c'est mieux que les 
faces du tampon soient suffisamment arrondies afin qu*ellta 
se OMintienoeat à contact en passant dans des conriies peu 
développées, mais outre cela ou an heu de cela, j^adopte à ce 
but un des moyens bien connus , quel qu*il soit, appliqué der- 
rière la caiase du' tampon on auKlessecis des véhicnÂes* 

Fig. 19, accoapleaoient airtoaM tique constroit sons tous les 
rapparts oemnie 1# tampon accouplear'fig. 1, si ce a^esi que 
lo-tamlpon a'a pas de lace et est destiaé à servir comme atte- 
lage automatique, ou l'on peut nmnir Taccooplement d'wm 
chnlMBindélncbé eommeêg. 14, poor s'en. servir pour liacoou- 
|iler non antomatiqwemeat avec les cmch e ts ordinairai.. C'est 



dair que l'appareil à raidir poit être appliqué également au 
chainoii d'attelage, au lieu de rappliquera la cheville d'arrêt 
'(Suspendue comme fig< 191 



Dnever. n* 20804 0,' en date du 3 septembre 1890, 

A M. Lancrenon» pour un perfectionnement aux divers 
systèmes de chauffage à la vapeur et notamment au chauf- 
fage des xioitares de.çhemw defer^ 

'..•,■ ^, .■. ,^^. (Extrait.) • 

Ce perfectionnement consiste à mélanger de l'air à b va- 
peur employée au chauffage. On obtient ainsi une pression 
plus régulière dans les conduites, une facilité beaucoup plus 
grande pour régler à volonté le chauffage sur les divers points 
à chatifiEer< et on peut pousser le chauffage à une distance 
plus gmnde du générateur avec des section^ de conduites çiuB 
réduites et une pression initiale plus faible. 

L*alr k mélanger à lé vapeur doit être refoulé dans les con* 
dttÊkes au moyen d'une pompe à air. 

Ce perfeotioanemeot est spécialeroeot applicable au cbauf- 
foge des trains de chemins de fer et permet d'arriver à chau^ 
fer, avec la vapeur de U locomotive, des trains de voyageurs, 
qnelle qu'en soit la composition. 

L'appareil de chanffiige dW train par le mélange d'air et 
de vapeur comprend essentiellement une conduite générale 
sur toute la longueur du train. 

Des bouillottes ou des tuyaux de chauffage, placés dans 
chaque voiture ou compartiment, sont raccordés à une de 
leurs extrémités k la conduite générale, avec laquelle ils com- 
nmniquent librement: de Tantre cAté, ils portent un robinet 
de réglage les mettant en communication avec l'atmosphère. 

Une des extrémités de la conduite générale aboutit sur la 
locomotive, et le mécanicien envoie par cette extrémité dans 
la conduite le mélange d'air et de vapeur à une pression va- 
riable , suivant le nombre de voitures et le diamètre des con- 
duites. 

L'autre extrémité de la conduite est fermée par un robinet 

Toutes les bouillottes ou tuyaux dont les robinets de ré- 
glage sont fermés restent pleins d'air seulement et froids ou 
à peu pr^; lorsqu'on ouvre les robinets, le mélange d'air et 
de vapeur qui remplit la conduite génénde pénètre dans ces 
bouillottes ou tuyaux pour y remplacer l'air évacué par le ro- 
binet, la vapeur s'y condense et les échauffe, l'air s*échappe 
dans l'atmosphère. 

La quantité de chaleur, apportée dépend de la quantité de 
vapeur amenée, par conséquent de la quantité d'air évacuée 
et du degré d'ouverture du robinet On peut donc régler Ceici* 
lement la température, et ce réglage peut être mis à la dispo- 
sition, des voyageurs. 

L'eau condensée retombe dans la conduite générale; elle 
est entoalnée par le courant d'air et de vapeur vers l'extré*- 
mité, et il suffit pour purger d'ouvrir quelques instants, de 
temps en temps, le robinet final. H se produit alors une 
chasse, qui entraîne au dehors toute l'eau de condensation. 

On- peut également placer le robinet de réglage entre la 
oondnite et ies bouillottes, qui sont- laissées alors en- comr 
munication \ikre avec l'atmosphère. 

L'air coknprimé envoyé dans la conduite, générale provient 
du' réservoir principal du frein à air comprimé. La pompe è 
air et le réservoir doivent, bien entendu,- être suffisants pour 
assurer- simnltanémenl le service du^fr^eiffet du chauffage. 



6. 
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Bn cas d*insuffisanco, H convient d'en augmenter les dimen- 
••ions ou de les doubler. 

La vapeur provient de l'échappement de la pompe à air ou 
des pompes à air. Le supplément nécessaire est envoyé direc- 
tement de la chaudière. 

Des dispositions analogues peuvent être adoptées pour toute 
autre installation de chaaflPage. 



Brevet n* 208038, en daté du 3 septembre 1890. 

A M. Vadcukr, pour une fermeture à verrou de sârelé 
automatique pour voitures de chemins de fer et autres. 

( Ettrait. ) 

PI. VIIL 

Par cette invention, je me suis proposé, en vue de sup- 
^. primer ces accidents qu*on ne peut éviter au moyen des fer- 
metures actuelles, d'établir entre la fermeture à poignée du 
haut et la fermeture à loqueteau du bas une connexion par- 
ticulière qui opère, simultanément à la manœuvre de la poi- 
gnée nécessitée par la fermeture de la portière , la fermeture 
du loqueteau, et, d'autre part, qui permet la manœuvre d'ou- 
verture de la poignée, la portière étant fermée, sans provo- 
quer l'ouverture du loqueteau; c'est-à-dire que mon système 
n'exige qu'une opération pour effectuer la fermeture com- 
plète, absolue, des deux mécanismes du haut et du bas, et 
qu*il oblige au contraire ù deux opérations bien séparées lors- 
qu'il s'agit d'ouvrir la voiture. 

Dans ces conditions, la fermeture d'une portière ne peut 
qu elrc ou complètement faite ou complètement négligée, et 
dan*5 ce cas évidemment toute la responsabilité en revient à 
la Compagnie, car la surveillance est essentiellement en dé- 
faut, puisque extérieurement tout indique que la fermeture 
n'est pas opérée. 

On comprend donc que les accidents ordinaires deviennent 
pour ainsi dire impossibles avec un service et un contrôle ir- 
réprochables. 

En partant du principe que je viens d'exposer, on peut ima- 
giner un assez grand nombre de dispositions constructives , 
ainsi qu'il est indiqué au dessin. 

Les figures 1 à 3 représentent un premier exemple de ma 
nouvelle fermeture à verrou de sécurité automatique pour 
Toitures de chemins de fer. 

Fîg. !♦ coupe horizontale de hv fermeture supérieure h poi- 
gnée. 

Fig. a^ coupe verticale montrant, en projection, fig. 1, la 
vue intérieure des fermetures du haut et du bas et le mode 
de connexion adopté, afin d'obtenir Tautomaticité dans la fer- 
meture du loqueteau inférieur. 

Fig. 3, coupe horizontale de ce loqueteau. 

Sur l'axe de la poignée d'ouverture a (à cet effet conformé 
de section carrée dans cette partie), je fixe un abattant b, qui 
opère la fermeture de la portière en pénétrant dans une 
gâche c du montant dé la baie. 

La partie de l'abattant 6, qui entoure le carré de la clef, 
forme excentrique b' dans le but de communiquer à une tige d 
un abaissement rectilignè, se transformant, comme ii est dit 
plus loin, en deux mouvements, Tun rectiligne horizontal 
d'un verrou et l'autre de pivotement d'un loqueteau. 

La tige d prend contact sur l*excentrique b' à l'aide d'un 
galet d'; elle descend jusqu'à un levier dout>le/, aur l'un des 
bras duquel elle repose sons Toction de son propre poids. 

Le levier /oscille autour de Taxe/', et il se termine à son 



bras libre par un mentonnet/* destiné à enclencher la queue 9* 
d'un verrou g. 

Gomme on le voit (ïg. a , le verrou est guidé par le pilier e 
et la cloison e, de façon à se mouvoir d*un dé^cemeni rec- 
tiligne horizontal , pour entrer ou sortir de la gâche qui lui 
est réservée dans le cadre de la porte. 

La queue g' de ce verrou est donc creusée d'une encoche 
d'endenchement g\ et sur son côté opposé elle est taillée en 
crémaillère g^. Dans cette crémaillère engrène le pigncm o« 
secteur à fixé à demeure sur l'axe du locfueteau /, lequel, 
dans sa position horizontale ou inclinée, figf. 4< o>t loqueté 
dans le crochet k qui est fixé sur le montant de la baie. 

Le levier-balancier/ est soumis a l'action du ressort spiral 1 
et le ven*ou g à l'action de l'autre spiral j. 

Je fais remarquer encore que l^péne ou verrou g est taillé 
en biseau ou plan incliné. 

Fonctionnement. — Si noas supposons la portière fermée, 
.fig. 1 à 3, l'abattant 6 est dans sa gâche, ainsi que le verrou g, 
et le loqueteau I est rabattu dans le porte-loqueteau k. Lors- 
qu'on veut ouvrir la portière, on tourne la po^nëj a d'un 
quart de tour, de manière à dégager l'abattant 6 et à amener 
vis-à-vi.H du galet d' la plus petite saillie de l'exbentrjque b\ 
ce qui rend la tige d libre de se soulever d'environ 3 milli- 
mètres, plus ou moins; il reste k relever verticalement le lo- 
queteau l, car celte manœuvre rejette en arrière le verrou g 
et place le mentonnet f* dans l'enooche g* de la queue de ce 
verrou, en raison de l'effet du ressort i. La bascule du donbte 
levier/ ramène le galet d' en contact de l'excentrique b\ 

La porte peut donc être ouverte à volonté. Quand cette 
porte est ouverte, on peut abaisser le loqueteau, mais alors 
le verrou et le loqueteau s'opposent à b fermeture de la 
porte. 

Pour opérer cette fermeture, la porte étont supposée ou- 
verte, on tourne la clef a d'un quart de tour et, par cette 
unique manœuvre on a produit le déclenchement de /*^* et 
effacé toute résistance à l'action du ressort j, action qui dé- 
termine le coulissement du verrou et l'abattement du loque- 
teau /. Tant que la clef a est dans la position fennée, on ne 
peut soulever et tenir soulevé le loqueteau /. 

La double fermeture est donc obtenue simultanément ^ et la 
sécurité est complète. 

Aux figures 5 à 8, j'indique ime fenneCure identique à celle 
précédente, sauf que les ressorts à spirate sont rem|^acës par 
un ressort à paillette m pour le balancier/ et un ressort à 
boudin n pour le verrou de sûreté. 

A la figure 9 «j'indique que l'abattant b de la poignée a peut 
être remplacée par un pêne p à queue tatUée en crémaillère p\ 
laquelle se trouve commandée par un secteur excentrique ^ , 
calé à demeure sur la tige de la poignée a ou fysant corps 
avec elle. 

Le pêne p est arrêté dans ses deux positions d'ouverture et 
de fermeture de la- porte à l'aide du butoir à ressort r, disposé 
et guidé dans les ferrures r, H* 

La figure 10 indique une autre forme de l'arrêt à ressort t 
et de l'extrémité de contact de la tige d; cette tige est assu- 
jettie au ressort de relèvement dK 

La figure 1 1 représente une disposition de la tige de con- 
nexion d placée dans le montant du cadre de porte, pour le 
cas où le Ifjqueteau est pivote sur ce montant L'extrémilé ^ 
est tullëe d'un plan incliné d^> qui facilite l'action d'abaisse- 
ment du pêne p. 

Enfin, aux figures la et i3h je montre la construcëoa du 
mécanisme à loqttetean et veA^u de làreté, installé «dans le 
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jlKHitMil do cadre de la porte. Cette construction eat anabjpue 
à celle décrite fig. 6 et 7. 

La figore 14 indique que le verrou de sûreté § peut, à la 
fermeture de i*abatlaiit 6, fig. 1, prendre un mouveoient de 
rotation parMIe autour d*nn axe v, sur lequel est pivotée la 
queue g' de ce Yerrou. Ce mouvement, fourni par le ressorte? 
saiidaîre du verrou et buté snr la goupille w', actionne le lo- 
quelean solidaire du secteur k engrené dans la crémaillère ^\ 



BaavET u* 908316» en date do i3 septembre 1890, 
A M. KûBif, pour des modifications aux freins antoma' 
tiques à air comprimé pour trains. 



(Exinit) 



PLX. 



Sur la locomotive du train le trouve le compresseur d*air 
conno, c*est-à-dire une pompe à vapeur réglable à la main, 
qui presse Tair dans un récipient; Tair comprimé passe de ce 
récipient dans un régulateur de pression, qui communique 
avec la soupape des (reins actionnée par le mécanicien, et 
par cette dernière et la conduite principale il passe dans les 
différents freins disposés aux voitures. 

Fig. 1 à 3, régulateur de pression avec la soupape des freins. 

Fig. 4 à 7, frein avec la soupape de distribution. 

Fig. 8, disposition du frein à une vo|ture à quatre essieux. 

Le régulateur de pression consiste ^i une boite A , fermée 
en bas par une soupi^ B contre la conduite C venant du ré- 
cipient à air, et hermétiquement séparée en deux chambres 
ssHlessus de I» soupape par une plaque circulaire en métal 
nûoce et élastique D. 

La chambre inferieure communique avec ia soupape des 
reins F, et la chambre supërienre communique avec la con- 
duite d'admission C au moyen d un petit tube i fermé par le 
h)binet Jï. 

La plaque métallique D, hermétiquement serrée au bord 
entre deux anneaux en caoutchouc E, est bombée d'environ 
3 miHimètres, de sodé que «ous une légère pression sur la 
surface convexe son point central cède d'environ 5 a 6 milU- 
mètres et que la plaque devient bombée sur l'autre côté. 

Au centre de la placpie D une douille taraudée G est soli- 
demesA et hermétiquement fixée, et la tige de la soupape B 
est vissée par le bas dans cette douille; quand la tige est 
vissée , 00 l'assure contre tout déplacement. 

Le régubleur de pression fonctionne de la manière sui- 
vante : 

L'air comprimé, qui se trouve dans la conduite venant du 
récipient à air, presse la soupape B sur son siège; |K>ur ouvrir 
eette-d , il laut une pression venant d'en haut. Celle pression 
est exercée sur la tige et sur la soupape B par la plaque mé- 
tallique D, quand on laisse pénétrer de l'air comprimé dans 
la chambre, au-dessus de la plaque D, en ouvrant le robinet H. 

Le centre de la plaque D cède sous la pression et ouvre la 
soupape B, qu'elle maintient ouverte jusqu'à ce que la pres- 
sion en deasons de la plaque D égalise celle du dessus. 

Le régulateur de pression laisse donc passer de Tair com- 
primé dans ia soupape des freins jusqu'au degré de pression, 
sur lequd il est réglé par l'entrée d*air comprimé dans la 
chambre, au-dessus de la pUque D, et par la fermeture du 
rotoiettf. 

La soupape des freins se compose de la boite F avec une 
soupape d'admission et une soupape d*écbappement , et avec 
ie raécamsma de fermeture et d'ouverture de oes soupapes. 



La soupa^ d'admission £ est placée dans la branche de la 
boAte F, qui se dirige vers le haut et qui se joint au r^ulateur 
de pression; par le mouvement convenable de Taxe L, une 
came N y fixée soulève la soupape K de son siège. 

La soupape A" est perforée dans son axe; dans ce canal est 
insérée une petite soupape P, qu'un faible ressort soulève de 
scm siège et k maintient ouverte, pour compenser, pendant 
la fermeture de la soupape K, les petites pei*tes par les fuites 
dans la conduite principale, tandis qu'elle se trouve fermée 
par la pression d'en haut quand la pression diminue davan- 
tage dans la conduite principale. 

La soupape d'échappement R est placée immobile sur Taxe 
L, dans le sens de sa direction; l'autre bout de Taxe L est 
vissé dans un écrou à oreilles S qui, guidé sûrement et pré- 
servé contre tout déplacement tournant, peut faire dans la 
bdite F un mouvement d'environ 6 millimètres dans le sens 
de l'axe. 

L'axe est vissé dans l'écrou à <Mreilles S, de manière que 
celuî-ci touche à l'anneau d'ajustage F et que la soupape 
d'échappement R soit snr son siège, quand la poignée Âf se 
trouve en position verticale et la came N en position hori- 
zontale. 

La poignée M est fixée A Taxe L* de manière que, fonc- 
tionnant d'une part comme manivelle par son renversement 
latéral, Gg. 1, elle (ait tourner l'axe, et que, fonctionnant 
d'autre part comme levier, quand on la presse de la position 
verticale en avant, fig. s, elle fait avancer Taxe L, ce qui re- 
pousse directement la soupape d'échappement R de 6 milli- 
mètres de sou siège en l'ouvrant. 

Quand on renverse ki poignée if de la position verticale 
vers la droite, fig. 1, Taxe L se visse dsns l'écrou à oreilles S 
et éloigne la soupape d'échappement R de son siège autant 
que la vis avance; quand ou renverse la poignée M de la po- 
sition verticale vers la gauche, fig. a, l'écrou à oreilles S 
s'éloigne de son arrêt, la soupape d'échappement R reste avec 
Taxe k sa place, c'est-à-dire fermée, et, par suite du mouve- 
ment tournant de Taxe L, la came N soulève la soupa|)e d'ad- 
mission a et laisse entrer dans la conduite principale l'air 
comprimé venant du régulateur de pression. 

Un ressort en spirale presse l'écrou à oreilles S avec Taxe L 
et la soupape d'échappement A sur le siège de cette dernière. 

La position renversée à gauche de ia poignée M sert à ou- 
vrir les freins; la position verticale est maintenue pendant la 
marche du train; la position renversée a droite produit le ser- 
rage progressif des freins, proportionné à la diminution de 
pression dans la conduite principale, et elle sert à régler la 
vitesse de la marche pendant la descente; la position inclinée 
en avant de la poignée M produit le serrage immédiat et 
entier des freins. 

Devant le régulateur de pression, la conduite est munie 
d'un manomètre indiquant la pression dans le récipient; der- 
rière la soupape des freins se trouve un manomètre indiquant 
la pression dans la conduite principale. 

La conduite principale allant aux freins est reliée entre les 
voilures par les tubes ou par les joints articulés connus. 

Le frein représenté fig. 4 à 7 consiste en une boite en 
fonte d, à la paroi transversale et postérieure de laquelle un 
C3flindre à fond c est hermétiquement vissé du dehors par son 
oâté ouvert; dans le cylindre c fonctionne un piston hermé- 
Uque a « dont la tige b, étanchée par une manchette en cuir e« 
sort du cylindre c et, passant en avant par la boite d, se 
trouve reliée aux tiges du frein. 

Le piston a est rendu étanche paii une manchette w en 
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cdir graisse, serrée solidement et hennédqueniéiil entre le 
dMHpie dn piston et an anneau métalUqne a'^ et pressée contre 
le eylîndre par un aanemi élastiqiae en cadniehouc a*, qoi m 
trouve partieUement |dacé dans le bord âm puton, 

A la paroi transversale postérieure de la boite d, servant de 
couvercle au cylmdre, un fort ressort en spindc/est accroc 
ebé par un bout, tandis que Taotre bout se trouve relié an 
guide l, disposé à la boite en Conte d et tendu pnr la vis de 
tension z. 

Le guide t transmet la tension de ressort par la tige k et 
par l*anneau de tourillon g sur la tige de piston b, 

La pression produite verticalement envers la tige de piston 
par h. disposition en biais de la tige h est transmise, par le 
goide en segment i, à une coulisse k, venue de fonte à la 
paroi trans^^ersale de la boite d. 

La disposition, la forme et la tension du ressort/, la dis- 
position des trois goupilles /', ^, /' du guide / et la longueur 
de la tige k sont combinées de manière que b même pression 
d'environ 1,800 kilogranmet soit exercéi dans toute position 
snr la tige de piston, dans le sens de son axe^ et trassonse 
sur le» tiges du frein tant qa*aucune contre^ression n*est 
exercée sur le piston. 

L'entrée d*air comprimé dans le cylindre, derrière le piston, 
lut partiellement on enlièrenent cesser Teffiet du ressort sur 
le» tiges, selon le degré de compression, et dans le dernier 
cas le piston et la tige sont poussés en avant et le frein est 
dessenré. 

La soupape de distribution , £g. 4 et 5 , est disposée entre 
la conduite principale et le cylindre c. Dans Télargissement 
cylindrique supérieur de sa boite m une plaque élastique et 
bombée en métal o, pareille a ceHe du régulateur de pres- 
sion, est hermétiquement serrée par son bord, an moyen 
d'anneaux en caoutchouc, entre le couvercle n et la boite m. 

Par Touverture au milieu de la plaque élastique passe un 
bout de tube s, fermé en bas par une soupape ^ serrée par un 
petit ressort r; le bout du tube s est vissé dans une douille ta- 
raudée, venue de fonte, a la tige de soupape ^, et il presse 
par son épaulement le bord de Touverture de la plaque dbs- 
tique o, garnie sur les deux côtés d'anneaux en caoutchove, 
hermétiquement contre cette douille. 

L*air comprimé venant àe la conduite principale par Ton* 
verture dn couvercle n presse la plaque élastique et la tige 
de soupape p y assemblée vers le bas; il presse la soupape p' 
supérieure de la tige p sur son siège, et il repousse la sou* 
pape inférieure p* de son si^ge; ensuite, il ouvre la soupape q 
et passe dans Te^ce entre la plaque élastique et le siège 
de soupape a, et, entrant alors dans le cylindre c par ïcm- 
verture à son fond, il exerce son effet sur le côté postérieur 
du piston a contre le ressort f, tandis que Tespaee devant le 
piston a dans le cylindre communique, par le. petit tuyau 9 et 
et par la soupape infériem^ ouverte p^ de la tige p, avec 
Fatmoephère. 

Quand la pression au-dessus de la plaque élastique devient 
moins forte que ceHe au-dessous, la plaque se bombe vers le 
haut et, enlevant la soupape p' de son siège u, die attire la 
soupape inférieure p* sur son siège; par suite, Tespace de cy- 
lÊndre devant le piston communique avec Tesp^ce derrière le 
piston , et tous les deux sont fermés vers le dehors; les deux 
côtés du piston se trouvent donc exposés à une pression égale, 
le piston n'exerce plu» de contre-pression sur le ressort /et 
ce dernier exerce son ^^lein effet sur les tiges du frein. 

Le frein à air, servant également de frein k main , est dis*> 
posé aux voitures de U manière représentée fig. 8. 



Les roues d*uo ea sie n sont serrées par qntre sabota de 
frein (aux voitures à quatre essieux les roues d*un oùnpVt 
d'essieux sont serrées par quatre sabots de frein) <, lea sabots 
étant asaemfalés par deux au moyen d*MM traverse. 

Au milieu des tniveraes s'appliquent des leviers t, à mit om 
deux bras, assemblés par une tige f; le bout libre d« Tissi 
des leviers est soumis à Tadion de la tige œ cePMnunâqonnt 
avec le frein à air, et le beat IMire de l'autre levier cu omm * 
nique avec la tige y actionnée par la vis de frein. 

Avant la mise en service du frein automatique d'une voi- 
ture, sa via de frein est solidement serrée, de sorte que la 
tige de piston du frein est un peu sortie de Taf^Nireil et que 
le ressort exerce sa pleine pression sur les tiges du frein. 

En faisant entrer de Tair comprimé dans le cylindre, le 
piston sort tout à fait et le frein est desserré; en laissant 
échapper lair comprimé, le frein est de nouveau serré autant 
qu'on l'avait serré au moyen de la vis< 



Brevet n* 30S33ft, en date dn i3 septembre 1890, 

A M, SLOAPf, pour un système de rstccori universel m- 
stantané, permettant de supprimer t^uU souiare ouhroswre 
dans les eonduies. 

(EKtrali.) 

Pi. IX. 

€ette mvention est relative à un système de raccord iostun- 
tané, formé en principe d'une eeintare métallique souple qem 
l'on adapte snr la parti» à raooorder et que i*on serre ensoite 
par des boaioas ou par tout outre moyen équivalent, par ra^ 
prochement des deux extrémités. 

Cette ceinture est en outre complétée, entre ses deux extré- 
mités, par un passe^joint métailiqiiK, à l'aide duquel j'obtseos 
un serrage unifonne sur toute la cifcooférenoe des tuyau à 
réunir, tout en facilitant aussi le glissement des bords de là 
bande métallique, quand ou agit sur les écrous pour en dé- 
termhier le serrage. 

Fig. 1, raccord appliqué à l'assenoblage d*un bout de tuyuu 
de caoutchouc, des freins de chemins de fer, sur une condaile 
métallique. 

Fig. a , assemblage de deux tuyaux métalliques. 

Fig. 5, disposition du raccord pour l'assenaMage d'ma fann- 
ehement. 

Fig. 4« application du raccord pour la fixation d'uae patère 
sur une colonne ou partie cyUndrique quelconque* 

Gomme on le voit dans le dessin , mon système de raccord 
se confpose tooyours, quelle qu'en soit TapplicatioB , d'une 
ceinture métallique élartiqae a, contouraée aux deux boarts 
pour envelopper une fourrure ou réglette carrée d, en boîs 
ou autre matière, qui doit former les* oreilles dans lesquettes 
passent les bouloas de serrage e. 

Le passe-joRit/est à plat; H est découpé dans une finûlle 
de métd semblaUe ou non k cdui de la ceinture, en rnèna- 
geaat sur ses bords deux petites laa gu e ttci g qui, re iev éa a et 
repliées sur elles-mêmes, sont destiué i p s à oenlrar ce passe 
joint sur la ceinture ou maaebon, comme montré au deasiD. 

Ledit paise-)oint peut être fixé A la ceêatnre par une de ses 
extrémités^ 

Mon système ainsi eemtitué peut servir, dans toute sa son- 
plicité, à l'exécution des divers travaux de raccordemeut oa 
de réparation des eonduites de tous génies, sans iiéeessitar de 
soudure ni de démootage de la coeduile* 

Ces travaux peuvent se faire, par eoaséquent, sansouvrier 
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spéckl et JmtantwnémiMt. Ce tyiiècBe ptnt rioevoîr de neot* 
bveoses appUcadons; je me bornerai» toutefeis, à en décrira 
les prittdpaWa. 

Qaand mon raceerd iert, oomme €g. i« à «isembler un 
bqrau soufde k sur imi antre tuyau métaUkfne i, de diamètre 
pins petit q«e lui, le aMmolion et le pMtejoînt/ serrent dl- 
leetemeot ce tuyau k, mm produire le naaiodre plî, sur Tes- 
trénité de la ooncbMte L 

S*il 5*agtt de raccorder, comme fig; a, deux tuyaux de méoie 
diamètre, le mandum a est aUoo^é pour recevoir trots bon- 
loBs par exemple. Lat iwuta de tuyaux à raccorder aont ro- 
ooeverts préalablemeot à Tendroit de leur jonction d'une 
biBde de gmrnîtarey, de pnéfiérenee en caoutchouc Le ma»* 
chou a et son passc^foint/ serrent fortement cette garniture 
de oaoatcbouc j, sur la jonction des deux tuyaux, et Tassenk* 
Uege ainsi obtenu est rigide et d'une étancfaéité parfaite. 

Pour assembler un braneheoaent sur une conduite «piel* 
conque, saiM aucun démonta§pe, oomme fig. 3, je commence 
psr percer sur cette conduite un trou k, d'un diamètre égal 
à cdui du l>ranchement, puis j'applique un bout de tube de 
csoQtchoucy^ comme précédemment, osais percé d'un tro» 
sar lequel s'adapte le bout du brancbemeot I, préparé avec . 
une collerette épousant la forme' du caoutcbcmc; le mandion a 
percé d'un trou et enfilé sur le branchement vient enfin serrer 
k collerette m sur la conduite, et le branchement est ainsi 
solidement fixé et avec un joint paHaîtement étancbe. Mais 
je pourrais aussi, au besoin, intercaler encore du caoutchouc 
entre la collerette et le manchon pour avoir un serrage pina 



Je peux enfin apptiquer mon système pour la fixation des 
pstères, comme fig. é« sur uhfie colonne, soit en fonte» soit en 
pierre; je procède de la même raanièro que pour le branche* 
ment ci -dessus; il n^olTre donc rien de partiôiÉMr. 

11 est bien «rtendu que les formes, détails, matières et di- 
mensions de mon système de raccord peuvent varier survani 
les diverses applieubons, sans changer en rien la nature de 
invention. 



Bakvkt n* 208403 , en date du a5 septembre 1890 
( Brevet anglait expinnt to 4o déombtt ifoS) , 

A Af. Fox, pour des perfectionnements à h eonstraction 
des cadres inférieurs pour véhicules de chemins de fer et le 
matériel roulant en générai 



(EUrait.) 



PL IX, 



Lee cadres intérieurs pour véhicules de chemins de fier et 
le matériel rocdanl en général , teb qu'on les empAoîe sur les 
tramways et sur les routes ordinaires, sont constitués ord»» 
nairement par la combinaison du- bois et du noétal, et ils sont 
fénéndement très lourds, afin d'offrir la force et la rigidité 
Déoeseaires,et ib sont ordinairement quelque peu coûteux. 

Cependant quelquefois ces cadres inforieurs se construisent 
en fer ou en acier, à gorge ordinaire ayant une section en 
forme d'auge ou d'U, et les attaches extrêmes sont faites au 
moyen de rivets 00 en coupant et en soudant l'estrémité des 
barres. 

Mon invention a rapport à une méthode de fabrication, et 
suHont à une méthode pour fimner une extrémité massive 
sur les barres en U, dans le trat de renforcer ces parties et 
d'offrir «ne méthode convenable pour assembler les différentes 
parties d'un cadre inférieur de ce genre. 



Dans ce but, je prends du fer ou de l'acier à gorge ou en U 
de longueur convenable pour former ta ou les parties néces- 
saires; la gorge ou la section en s'obtient en laminant le 
métal, ou bien on forme des brides ânt des barres plates; je 
chanffo la ou les extrémités de ces barres, je jdace le métal 
sur une matrice ou un mandrin convenaUe et je perce ou je 
tourne l'une ou les deux extrémités suivant un angle droit 
ou suivant un angle différent par rapport a l'autre partie, de 
façon à former une ou plusieurs extrémités massives à celte 
barre, c'est-à*dire une 00 ptosieurs parties, suivant le ou les 
angles voulus, mais d'une seule pièee avec l'U lui-même. 

11 y a avantage à employer, pour presser ou former les exr 
trémités de ces barres en U, les machines ou les appareib 
formant l'objet d'un autre brevet portant la même date que 
le présent, et je ne revendique pas ces machines ou ces ap- 
pareils comme constituant une partie de la prêtante inven- 
tion. 

Le dessin rqtrésenle différents exemfdes* 

Fig. 1, plan, moitié en coupe, suivant A B, fig. a, d'un 
eadre inforieur établi an moyen de barres en U, à eitrémités 
massives, suivant mon invention* 

Fig. a, élévation, moitié en conpe,. suivant G O^ fig. 1. 

Fig. 3, coupe transversale de la figure 1, suivant E F» 

Fig. k, coupe transversale de la figure 1, sufvant G H*, 

a» barres estérieures (sole bars). 

b, barrée d'avant et d'arrière. 

c, barres transversales. 

d, barres ou longrines estérienves. 

e, bsrres ou longrines centrales ou intérieures. 

Gomme on le voit sur le dessin, toutes ces banres ont une 
section en forme d'auge ou d'U . et les extrémités de chaeune 
d'elles sont rdevées à angle droit par rapport a la barre eUe- 
même) ceci se fait, comme il a déjà été dit, en chauffant les 
extrémités, en les plaçait sur un mandrin on une matrice 
convenable et en pressant, au moyen d'outils oonvenaUes, 
suivant un angle vonlu, pour pouvoir les attacher à une autre 
partie consâitntive du cndre inférieur; on supprime l'emploi 
de cornières distiiictea aux endroits de la réunion et on sup- 
prime également toute soudure à l'endroit des coins de la 
barre. Les différentes parties peuvent être assemblées au moyen 
de boulons ou de rivets. 

f, petits bras en plaques premées. 
jf» gardes des essieux. 

Fig. 5, moitié d'un plan représentant un autre genre de 
eadre inférieur. 
Pig. 6, vue de foce, partielleroent en coupe, suivant à B, 

fig. 6. 

Fig. 7, ooupe transversale suivant CD, fig. ô. 

Ici les barres extérieures a sont formées par des barres en U 
placées faee à fiice, et dont les extrémités sont relevées à 
angle droit; les extrémités juxtaposées de deux barres ainsi 
formées sont ajustées dans les barres d'avant et d'arrière h, 
qui sont en fer ou en acier ordinaire en U. Les barres trans* 
versales e, ainsi que les barres longitudinales extérieures d 
et les barres longitudinales intérieures e, sont égaleoMut en 
finr ou en acier en U, disposées fooe k face, avec extrémités 
relevées sous un angle, comme il a été dit 

JB, bandes auxquelles les extrémités des différentes parties 
sont tmnlonnées ou rivées à l'endroit des jonctions. 

V, morceau de plaqpie rivé é la barre extérieure pour la ren*^ 
forcer. 
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Brevet n* 308656 « en date du 4 octobre 1890 
( Brevet anglus expirant le 17 Juillet 190A } , 

A M. RoBBnraoff, pour des peffectionnemênisaax moyens 
servant à annoncer les stations et faire de la pablicité dans 
les wagons de chemins de fer. 

(Extrait.) 

PI XL 

Fig. 1, coupe longitadinale d*uo comparthnent de wagon. 

Fig. 3, vue par bout des parties de ce wagon, montrant 
mon invention qui y est appliquée. 

Fig. 3 et 4« vues opposées par bout. 

Fig. 5, coupe verticale transversale. 

Fig. 6, coupe verticale longitudinale de [^indicateur conte- 
nant les tablettes de publicité. 

Fig. 7, coupe suivant 1-1, fig. 6. 

Fig. 8 et 9, élévation latérale et élévation de ftice d^une 
forme de levier de commande. 

Fig. 10 et 11, élévation de face et élévation latérale d*une 
forme modifiée de ce levier de commande. 

Fig. la et i3, vue latérale et coupe transversale de Tune 
des tablettes de publicité. 

Fig. 14 ^ i5, vue latérale et vue de champ d*une pince à 
ressort pour assujettir les tablettes en place voulue. 

Fig. 16 et 17, pbn et coupe transversale de la came de 
commande fixée sur le chemin permanent. 

Fig. 18 et 19, vues latérale et de face de Tune des mailles 
de chaîne et du bras à rainure qui s y rattache. 

Fig. ao, diagramme montrant comment on peut disposer 
un indicatmir ayant une plus grande quantité de tablettes que 
dans les figures précédentes. 

Pour mettre mon invention en pratique, je monte dans des 
coussinets b, et sous la caisse a du wagon, un arbre c qui est 
muni d*un levier c', lequel est normalement maintenu en po- 
sition centrale, mais peut être actionné d*un côté ou de 
Tautre par des cames d fixées sur le chemin permanent. 

Suivant la disposition représentée fig. 8 et 9 , le levier c' 
est muni d*une boule ou bouton c* à Textrémité inférieure 
d*une tige c* qui est abaissée par un ressort à, mais qui, dans 
le cas où le bouton c^ arrive en contact avec le sol ou chemin 
permanent, monte par force dans ses coussinets, de manière 
à passer au-dessus d*eux, après quoi elle retourne à sa posi- 
tion normale au moyen du ressort c*. 

Le levier / est maintenu dans sa position centrale à Taide 
du ressort c^, placé à chacun de ses côtés; mais, suivant la 
disposition représentée fig. 10 et 11, on emploie un simple 
ressort central c*, qui est renfermé dans une boite coulis- 
sante c*, qu*ii presse par en bas et dont lextrémité inférieure 
plate appuie fortement sur Textrémité supérieure plate du 
levier c et tend h maintenir ce dernier dans sa position nor* 
maie, tout en le laissant agir en même temps en tous sens 
voulu. 

Sur Tarbre est également fixé un levier c* qui se rattache 
par une tige ou bielle c' à un levier c fixé sur i extrémité 
d*un arbre e, passant le long du sommet du wagon et étant 
monté dans des coussinets qui y sont fixés. 

Sur cet arbre supérieur e sont fixés autant de levien «* 
qu*il y a d'indicateurs dans le wagon, dont i un peut se placer 
dans chaque compartiment Ces leviers e* agissent chacun en 
combinaison avec une glissière f, laquelle est convenaUe- 
ment guidée dans un châssis g* fixé au châssis à indicateur g 
et portant deux cliquets 9*, lesquels sont disposés pour ac- 



tionner une roue dentée h dans on sens comme dans Taiitre, 
suivant le sens de la rotation partielle comnmniquëeftux arbres 
de commande c et e par les cames fixes ou plans indînéa iL 

La roue dentée h est ftxée sur rime des extrémités dHine 
paire d'arbres parallèles i, T, lesqueb sont montés dans Tmi- 
dicateur g, et ces arbres sont formés ou munis, près de leon 
extrémités, de roses dentées 1", pour agir de même que des 
roues h chaînes, autour desquelles passent des chaînes J; 
Tarbi^e f est de préférence actionné par des ressorts ^ pour 
maintenir ces chabies tendues. Chaque maille est formée avec 
une saillie plate f devant agir conjointement avec les parties 
plates des roues 1", et die est égalem^it munie d*un bras à 
rainure en saillie j\ Dans les rainures de chaque paire de bras 
opposés j* est placée une carte ou tablette k pouvant porter, 
de chaque côté, le nom d*aae station ou toute annonce vour 
lue; une pince à ressort j*, représentée séparément fig. 14 et 
16, est montée sur un bouton ou goupille J', supportée par 
chaque bras, et elle est munie de saillies j* pour saisir le bord 
du bras f, afin que les cartes ou tablettes k puissent finale- 
ment s*introduire et s*enlever, suivant qu*il est nécessaire, et 
se fixer en place voulue. On peut cependant employer d'autres 
. moyens pour maintenir ces tablettes. 

Je préfère munir les tablettes k d*ttn espace en blanc k' 
servant à recevoir une tablette â ressort supplémentaire A*, 
laquelle est disposée pour serrer la tablette k entre ses àeuan 
côtés, en étant munie de boutons /r* pour prendre dans des 
œillets formés dans la tablette k. Afin que ladite tablotteit* 
puisse facilement s'y appliquer et s*en retirer. 

La tablette k porte toute annonce voulue sur ses deux côtés 
et la tablette k* porte le nom de deux stations coosécotives, 
Tun de ces noms de chaque côté. Il est évident que les surfiu^es 
adjacentes de deux tablettes quelconques doivent porter le 
nom de la même station. 

Afin d'assurer aux cartes ou tablettes k im ajustage correct 
à chaque mouvement, je fixe à Tarbre à indicateur 1 une rooe 
à encoche ^, et je dispose un cliqnet à ressort / pour agir en 
relation à cette roue, de sorte que, suivant la rotation de 
cette dernière, le cliquet à ressort, en tombant dans les en* 
coches de la roue i', lui assure un réglage exact, en la main- 
tenant dans cette position jusqu*À ce que le mouvement qui 
fait suite arrive à se communiquer. 

La roue dentée h est également disposée pour communi- 
quer le mouvement à un marteau à ressort m, afin de Tobliger 
à faire résonner un timbre ou autre sonnerie » à chaque mou- 
vement de Tindicateur; mais, s'il est nécessaire, la roue P 
peut s'employer à cet effet 

La roué dentée h est placée, au milieu, entre les diqnets^, 
et est dégagée quand ces dwnien sont au repos: je pois aussi 
faire tourner librement les arbres i, T de l'indicateur dans un 
sens comme dans Tautre à la main, pour enlever ou renou- 
veler les cartes ou tablettes ou pour d'autres buts. 

Les bras à rainures j*, portant les piaques on tablettes, sont 
disposés dans la caisse g de Tindicateur, de manière que 
deux d'entre elles puissent simultanément se voir à travers le 
devant en verre ^, à un angle voulu l'une par rapport a lautre, 
pour montrer Tenvera d'une de ces tablettes et l'endroit d^ooe 
autre, c'est-à-dire las deux côtés adjacents de ces tablettes « 
de façon que les inscriptions qu'elles portent puissent Jacile- 
ment se lire. 

La partie de l'indicateur qui est dans le wagon est é^le» 
ment pourvue d'un verre g^ à l'une de ses extrémités et d*un 
réflecteur à l'autre œctrémité, afin d'aider à en éclairer t*m* 
térieur. 
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£b oblîfeMDil le levier d à être «dioniié par Ia came é (Tuo 
côté oo de Ta^lre de sa poaitioii Donnale ou centrale, et en 
disposant les diquets ^ pour agir sar les e6tés opposa de la 
rooe danlée \, TiodicalioD exacte d« nom d*oBe station est 
toojoars assurée; cependant, comme le wagon peut bien des 
£m8 foire passer une came donnée en arrière et en avant, Tin- 
diesteur est actionné d*nne manière analogue, en ce ()tt*il 
avsBce ou recidet suivant le sens du mouvement du wagon. 

La Bgure ao montre l*iin dea c6té» d'un cliéssis d*indica- 
leor, pouvant recevoir une plus grande qoautité de oes ta- 
Mettes que ceux que représentent les ûgwes précédentes; les 
eôtés de Tindicateur, dans ce cas , sont munis de rainures ^, 
dsns iesqueUea fonctionnent les extrémités de boutons aUo«r 
gés, formant les joints des chaînes y« pour guider correcte- 
ment CCS dernières dans i*indicateur. Cet indicatear, dans «e 
CM, porte le long du sommet de la partie extérieure du wa- 
gon, laquelle est disposée à cet effet, en ce que Tindicateur 
est trop long pour être maintenu en sens vertical. 



BasvET n* SOOtOS, en date du a4 octobre i8^, 
/4 Af. BiEDEBMAir/\\ pour un système de frein, 

( Extrait. } 

PI. XII. 

Cette invention a pour ol^et un système de frein au moyen 
doqud la rotaticm des arbres dépendant de véhicules, de ma- 
chines, de transmissions, etc., peut être complètement et 
rapidement enrayée, sous un accroissement conslant de Tac- 
tion du frwn, provoquée automatiquement on à la a»ain. 

L'invention est caractérisée par un disque-frein ou une 
rooe dentée, mooAée sur Tessieu ou sur Tar^ dont il s*agit 
d'enrayer la rotation, ou sur un arbre secondaire rdié au 
premier; ce disque ou, le cas échéant, la roue à dents, est 
pourvu, sur chacune de ses deux faces, de cônes de friction, 
d#ns lesqueb viennent s engager des coatre-cônes, mobiles 
dans le sens de Taxe, reliés à un point, d appui, et sur les* 
quds, par suite de la rotation du disque ou de la roue dentée, 
agissent, suivant le cas, des vis, des écrous ou des surfaces 
à action réciproque, portant des entailles en forme de coins, 
mobiles autour de Tarbre, le tout ayant pour résultat uue 
pression qui enraye la rotation. 

Le fonctionnement du frein peut être assuré de deux ma- 
nières : soit que le disque soit monté fou sur Tarbre, soitipi'il 
tourne avec cdui*ci. 

Dans le premier cas, et atin que le disque puisse prendre 
an mouvement de rotation, son contour est pourvu d'une 
couronne dentée qui engrène avec une crénaaillère droite, 
soit d'une fa^n continue, soit seulement quand le frein doit 
entrer en action; dans ce cas, les contre-eônes de action 
prennent leur point d'appui sur l'essieu de la roue porteuse. 

Le dessin montre différentes applications et modifications 
du système de frein constituant l'invention. 

Fig. 1 et a, vue par cdté, plan et coupe partielle du frein 
dans son application comme frein de sûreté pour des cbe- 
oÛBs de fer à crémaillère. Bans la Ggure a, l'un des contre- 
cônes est en contact, l'antre hors de contact avec le disque- 
frein. 

Fig. 3 et 4, élévation de côté, plan et coupe partiettc d'un 
frein dans son application conune (rein à main pour des che- 
aûtts de fer à crémaillère, avec roue-firein engrenant constam- 
ment dans la crémaillère; i'acçroiaseinent de l'action du frein 
est produite automatiquement par une transmission de force. 



Fig. 5 à 7, âévation de côté, pian et élévation de bout dW 
frein à fonctionnement automatique, avec roae*frein engre* 
nant constamment dans le rail a crémaâlère. 

Fig. 8, élévation latérale d'un diéiais de voiture pour che- 
mins de fer funiculaires ou pour ascenseurs, avec adaptation 
d'un frein fonctionnant automatiquement an momaiK d'une 
rupture du câble de traction. 

Fig. 9, élévation latéride d'un frein à main de construction 
modifiée. 

Fig. lo, plan de l'application du frein aux arbres de trant- 
miasion» 

Fig. 11 et la, élévations latérales d'une locomotive pour 
chemins de fer à crémaillères, pourvue d'un frein fonction- 
nant automatiquement comme frein de secourt et se maucm* 
vrant aussi à la main. 

Fig. i3, mécanisme adapté à la locomotive repréaentée 
fig. la. 

Ce mécanisme a pour objet de faire entrer le frein de aàreté 
autoaaatiquement en action en cas de rupture complète de 
l'esaien moteur de la ioeomotive. 

Fig. i4 à i6, détails. de construction. 

Fig. 17 à 19, modifications. 

Les figures 1 à 10 montrent que le frein conaisie en un 
disque, ou, suivant le cas, en une roue dentée A, dont les 
surlaces planes sont pourvues de cônes de friction «, fig. a, 
dans lesquels viennent s'engager, quand le frein doit entrer 
en action, des contre-cônes B, susceptibles de se déplacer le 
long du nooyeu a du disque A. 

Les contre-cônes B peuvent se déplacer, par l'intermédiaire 
des bras h, le long d*un arbre è^ qui e^t en même temps, 
dans les figures 1 et a, l'essieu des roues; ou bien, comme 
dans la figure 10, ils sont encastrés dans un support h^ qui 
s'oppose complètement à leur rotation, ou encore ce support 
leur permet une rotation réglable a volonté, comme H est 
montré fig. 3. 

Quand le frein agit automatiquement, le rapprochement 
des cônes a et des ccoitre-cônes B et leur serrage réciproque 
constamment croissant se produisent, en raison de la rotation 
du disque A, de deux manières : ou bien, fig. a, au moyen 
de vis a\ établies de façon à ne pouvoir tourner et s'enge- 
géant dans les extrémiu^ du moyeu a du disque; ou bien, 
fig. 6, au moyen d'écrous a', filetés l'un à droite, l'autre à 
gauche, qui reposent sur les extrémités du moyeu du disque 
et sont, en cas de besoin, maintenus fixes. 

Quand le frein doit se manœuvrer à la main, les vis ou 
écrous sont rempiaoéea par des manchons €, fig. 3 et 4, mo* 
biles le long de Tarbre des contre-cônes, et dont les tranches 
portent des entailles en foroie de coins, qui agissent sur des 
entailles corrtrspondante» du moyeu des cônes; une traction 
sur le levier 0^ provoque la rotation des mancbons C, et, 
comme ceux-ci s'appuient, d'autre part, sur les boudins d» 
calés eux-mêmes sur le moyeu a', il en résulte que les contre- 
cônes B sont fortement serrés contre la roue-frein A. 

Pour donner une certaine élasticité k la pression réciproque 
des surfaces en contact, des bagues en caoutcliouc sont inter> 
posées entre les manchons ri* des vis et le contre-cône (dispo- 
sitif représenté fig. a), ou entre les écrous a' et le contre- 
oône, fig. 6, ou enfin entre les manchons C et les aurfiMes 
d'appui du boudin d« fig. 4> 

Parmi les applications du système de frein représentées sur 
le dessin, les figures 1 et a en montrent l'emploi comme frein 
de secours dans une locomotive de chemin de fer à crémail- 
lère. 
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fi ett bon de veBMnjfoer ici que, iUm ie« divers systèmes 
le pUw eo usftge de locomottres de montagne, l*enrayage Â 
la descente s'effeetoe, pour la p4us grande partie, au moyen 
du freki à air, qui agit par tS a l erm é d iaipe de la bielle sur Fes- 
séen nHÀeurf, fig. 1 1 «t i^ , et aussi a« nojen d*an freki à 
nain dont les di s qf es § sont cales de chaque oàXé de Tes* 
sien/. 

Or, il suffit de la rapinre de Tessieu motear/ou de Tes- 
sien/', par rintermédiaire duquel le mouvement se transmet 
n la rove motrice ^^ qui ettgrèfie av«e le rail à crémaillère, 
pour que les deux freins susmentionnés soient compl^»nent 
liars d*ëtat de fonctioiiner. 

^ ron adapte à «ne looemotîve de chemin de fer à crémail^ 
1ère «n frein oonstrail suivant les données de la présente in- 
vention, il y a lien d^étabiir de préférence les contre-cônes B, 
av mo3Fen de leurs bras b, sor l'essieu porteur arrière b', 
fig. 1, 2, 11 et i a, les contre-cônes B servant alors, dans u&e 
certakie meMre,de siège pour Testien a* de k rooe-fraîn A. 
L'esaiea (moyeu) «' de la roue-frein reçoit les vis a\ ftletées 
Tune à droite , Tautre à gauche; les tètes de ces vis sont main- 
tenues dans des logeuients mobiles h, qui les empèdhent de 
tourner. 

Les épMdements 6^ des contre^^ônes sont reliés par des 
édisses i* avec les bras f" d*un arbre tournant r, ûg. i et la, 
établi entre les côtés du chàsds E de la locomotrve, au-dessus 
delarone A. 

' Tout Tapparetl de frein est suspendu à la locomotive, au- 
dessus du rail à crémaillère D, au moyen d*un bras f> calé 5ur 
fsfHbre i, âg. ta, et appuyé sur le bras j d'un levier/. Si, 
pendant la descente , et en cas de besoin , on incline le levier/ 
à droite, le bras l' abandonne le bras j; la roue-frein A lomtîe 
dans la crémaillère du rail central et tourne folle jusqu*à ce 
que iaction des vis a* amène les contre-oônes à exercer gra- 
daeRement leur pression sur ^le, ce qui produit rapidement 
Tarrèt du train. 

Pour éviter un arrachement des vis ^ lors d'une trop forte 
pression du frein , les logements h àeê tètes de vis sont con- 
struits de façon que les vis paissent les abandofuner (fig. 2 , 
partie supérieure), et participer è la rotation de la roue; ce 
rémltat se produit qnnnd le serrage atteint un degré déter- 
miné par la pression des contre-c^nes sur la roue-frein, au 
cas où œUe-ci ne serait pas ctimplètement inmiobilisée. 

Pour produire l'action automatique du (rein de sûreté, en 
cas de rupture de l'un des essieux moteurs//', 6g. ta , ou 
de tous les 4eux, on fixe à une traverse ou support F, montée 
anr le bâti de la locomotive, fig. iS, deux coulisses Ir, 6g. ta 
et i3, dont les extrémités en forme de crochets k' reposent, 
•ans pression, sur les essieux//'. 

Ces coidisses sont maintenues rapprochées l'une de l'autre 
par la traction ou la poussée d'un fort ressort ^ et tiennent 
prisonnier entre elles un bouton t, relié à un levier coudé f 
contre lequel sVippuie l'extrémité inférieure d'un levier P. Ce 
dernier est lui-même relié par une tige i* au bras / du le- 
yierf, fig. ta ; le levier ^, qui presse sur le bras j et qui sup- 
porte le poids ^ tout l'appareil de frein, tend à indiner vers 
la gauche le levier f, mouvement qui est toutefois empêché 
par la résistance du boulon prisonnier /. 

8i fim des essieux /ou f vient à «e rompre , l'essieu rompu , 
en s'écartant, pousse de côté l'une des couKsses âr ; le boulon i 
se trouve dégagé et le frein «ntne en action par suite de la 
chute d« levier i^, tandis que le levier / s'incKne vers la 
gauche. 

De plus, il est possible de pbcer la commande du frein à 



la dispotUion du p or ae n n oi dnlrain on iMÉuie éet voyageon , 
par l'intemsédiaâre d'nne conée /, €g. ta, c—ra nt depuis le 
levier/ jnsqu^à l'extrémité du Iraîn. 

^n de pouvoir commander mom à la main Tappareit de 
Ihein, on d^ageant le boulon l, fig. i3, la couKsse aMé- 
rienre k est reliée à un levier ¥, fig. i6,<snr l'axe Ai* duquel 
repose un ievier à deux bras A*. 

L'une des ejiti énii t ^ de ce levier fc* est veliée par une tige It* 
à un levier qui a, comme le levier/ de la figure il, son axe 
dé rotation sur le châssis E, mais qui n'a aucune relation 
ave^ le levier j/, tandis qu*è l'àirtre extrémité du levier §t* est 
fiaiée une eoide A* conduisant au train , de sorte qu'une tmc> 
ilon sur le levier ir* dégage la coulisse kH met en s»ctHNi, 
comme il a été «décrit plus haut, le mécanisme auquel est 
suspendu l'appareil d'enrayage. 

Comme il est montré fig. tê^ , le dispositif ci-dessus décrit 
peut être construit en donnant à la roue-frein A un distmètre 
assez petit pour que son essieu puisse être placé sons iemillen 
de l'essieu porteur b', ce qui a pour avantage de diminuer 
notablement le poids de l'appareil et permet de donner aux 
bras 6 des contre^cônes une très faible longueur. 

Les (êtes des dents de la roue-frein A ont leurs faces taillées 
en forme de cône, fig. a et 4i pour assurer sans difficulté 
l'engrènement de la roue avec les dents du rail à ciémaillèreD» 
même dans des courbes à très petit rayon. 

La modification représentée fig. 8, qui a trait à l'engrène- 
ment automatique du frein avec le rail à crémaittère D, dans 
les dïemins de for funiculaires, consiste en ce que fes contre- 
cônes B sont pourms, ao^essus de leur point de suspension 
sur l'essieu b^, de bras M, reliés au crochet d'attelage m ^m 
reçoit le càUe, ce qui a pour effet de maintenir suspendu 
l'sfiparefi d'enrayage par la traction du cél>le. 

Si le câble vient à se rompre, la roue-frein A tombe et en- 
grène avec le rail à crémaltlère; le frein entre en action. 

Dans le cas ok la roue-fi*ein est disposée de mmiière à engre- 
ner constamment avec le rail à crémaillère D, fig. 5 à 7, toot 
le mécanismedtt frein se trouve en rotation pendant la marche , 
à l'exoeption des contre^cènes. 

Dans ce dispositif, Tessieu a', sur lequel est ifisposé i*ea- 
sien a', creux en ce cas, de la rone4Vein <1, peut ètrâ ou bien 
Tessieu des roues porteuses, ou bien un arbre distinct, en- 
castré dans le bâti inférieur du véhicide, delà locooiofrre, etc. 

Le frein de secours fonctionne alors automatiquement de 
la isçon suivante : 

Lors de la rupture d'un essieu de la locomotive on dn càl>le 
de traction , les bmndies des écrous a* viennent buter contre 
un ob^de qui les empêche de participer à la rotation de la 
roue-frein dentée. 

Comme II est montré fig. 5, ti est avantageux de donner à 
cet obstacle la forme de cames n, montées sor Tarfore qm 
porte les contre-cônes B ou un «rbra distinct b', et nialntenoes 
dans la position voulue pour laisser Hbre passage aux bran- 
ches des écrous a*. 

Le dispositif le plus pratique pour maintenir les cames dé- 
gagées est le suivant : 

Dans les véhicules des cheniiitis de for foniculaires et dnns 
les ascensenrs, fig. 6, la tige m' rc^ée au càMe, ou, dans les 
locomotives, la tige /*, îîg. ia, se raccorde à un levier n', 
fig. 5, fixé sur l'arbre h', et permettant d^mprimer à cet ai4>re 
juste la rotation nécessan*e pour donner aux canies la position 
Youlne. 

Que , pour une raison quelconque, la traction sur le l ev i er n' 
vienne à cesser, «wssitôtîes Itvîêrs k contttpoids 0, qm irepo- 
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ma for Tarère, enftreirt éa aotio» et provoquent k ééf boe- 
ment des cames, qui viennent buter, d'autre part, sar les 
tmoBs fixes p et font ainsi obstade a la rotation des branches 
«In écrous tê, entaile da qw>i le» éeroos se rapprotthent, le 
hag dn moyeu a, des coatre-cÔDés, mais seulement jesqua 
ce que la rooe-frem ait ecssé da IcNimer. 

Id encore, leffet du firan ne s'aecroU que jusqu'à une cer* 
luae iioiite, poîkiue la translation des écrous e^ a pour ré^ 
sellai d'éloigner leurs bvamdMa des cames n, jiMqa*à ce que 
ces dernières leur laissent de nouveau le passage libre. 

1 va de soi que le dëplaeement dea cames peut s'cfléetuer 
e» raccordant ceHesrct au système de lemr» représenté fig. i3, 
qui permet de cooMunder dgaleOMeit à la nuûn le aiécanisaie 
èifreio. 

Pendant la rotation continue de la MMe-irein, qui se poor^ 
sût tant que Tappareil ne fionctiooae pas, il pourrait arriver 
qu une pression s exerçât sur les contre-cônes B de la part des 
teignes de caontcbooc e, réagissant sor les viroles snpplémtn- 
tûres a*« qui n ont qa*un jeu de translalion sur Tessieu, fig. ê> 
et 7. Pour éviter que ceftn se prodiase, fes viroles t& sont 
pourvues de rayona portant des vis a* qui font satliie ilans dea 
écbanemres ouvertes des branches des écrous a*. 

Ea vertu de cet arrangement, cpiand les cames n occupent 
leer position nomude* la vinde e* se trouve maintenue contre 
la bague de caoutcfaoïK e, tandis que, si les bnouïhes des 
éceons o^ viennent buter contre les cames, les tîs a* se déga*^ 
gent des écbanemres de ces braachea. Teutefoia, ce dispositif 
n'est pas absoinaieni indispensable, et les virales a* p ae v e nt 
être envoyées sans ces précautions^ 

Afin d*assarer, dans le frein de secours représenté fîg. 1 
et s , rengrènement ininterrompu de la roue-frcîa avec le rat! 
à crémaillère», on peut supprimer les bras h , dans lesquels les- 
vis a} sont encastrées, de sorte que ces vis partrdpe«i à la 
retation de la rooefrein. 

Pour actionner le frem, soit k la nain, seit aatomatique*^ 
meot, on emploie un mëcanisme analogue à cekn re prés e n té 
fig. 5, qui inunobitiie les vis en cas de besoin; ou bien en^ 
core, on donne aux tètes des vis la forme de canes, contre 
lesquels un raécanisaae de serrage convenablement ëti^li vient 
api^aer des contre*cànes de (rictionv 

L'application du frein aux arbres de transmission G, fig.io, 
oomporte le même dispositif que cebû représenté Kg. 5 à 7 ; 
seoleaient, la roue-frein (dîsqee à) est calée ûxe sur Tarbre G 
et le levier à contrepoids doit èti'e pourvu d un oaécenisrae 
d'arrêt construit à veà>aléi,queron désenriDraje en cas de besoin» 
Dana ce cas, les eontre^cénes sent suspendus de préiérenee 
à un support b\ fixé dans le veisàuge de Tarbre Q. Quand 
l'appareil doit être employé comme frein à main dans* teache- 
oiins de fer de montagne, l'action 'des filets de vis* est rem^ 
placée, comme il a déjà été décrit, par ceUe des surfaces por** 
tant des entailles en forme de coins, fig. 3 et 4> Ces figîires 
montrent que la roue-frein dentée A , qui engrène constam- 
ment avec le rail à crémaillère D, tourne avec son moyeu 
creux a sur un arbre ff, qui peut être en même temps l'essieu 
porteur; dans ce cas il est préférable, quand il s'agit de loco- 
motives pour cbemins de fer à crémaillère, de choisir à cet 
effet l'essieu d'avant, fig. 11. 

Les bras h des contre-cônes B, fig. 3, sont assemblés libres 
avec un arbre qui se raccorde avec la branche r de leviers 
coudés r, r\ Ceux-ci sont calés sur un arbre b' encastré dans 
le ebéssis principal E, et leurs bras r' sont asaemblés par ^s 
tigea 1^ aveo les bras t^ des manelions pourvus des entaMks 
en ibnnede eoins e'» 
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Si mainfcan— t, au moyen du lemr r^, fig. S, cidè Jur 
l'arbre k\ eu hit tourner cet adbre da«» le sens ^la ièche œ; 
les contre-cônea prendront un mouvement ds r e ta t i on dana 
le sens de la àédma, c* e^i^^diredans le sens de la ratatio» 
de la roue-frein A, en suite de quoi les entailles cunéifarmes cf 
dea contre-cénes fi viendront mordreles entaill e » e dea Man«- 
chona €, fig. 4« Comme, d*autre port, ces manchons C sont 
empèdiés par les écreua d, vissées suc le moyeu d, de s'écarter 
plus km que ne le permet l'élastieité de la bague de caon»< 
tcbouB c, les contre-cônes seront, en fin de comply, serrés 
contre la v tm t f rein dentée i* 

Si la friction réciproque des surfaces en eoNtact des cône» 
devient assez forte pour que les contre-cônes se mettent à 
tourner dans le sens de la rotation de la rou^freim, d'une part 
il se produira 1» glisseocient des rampes dea entailles cunéi- 
formes c,c* les unes sur les autres, ce qui augmentera rapi- 
dement l'action du frein ; d*autre part , en conséquence da ht 
pression des bras h des contre-cônes sur tes leviers coudés r, r\ 
la brancbe r' de ces cterniers tournera vers le bas, co qui 
amènera aussi le manchon C à tourner dans le sens opposé 
au scna de rotation de la roue^frein. Comme résultat finid,les 
surfaces entaillées c et c' seront entraînées l'une contre Tantre 
dan» une double rotation inverse accélérée, la force tcuns- 
mue par la rotation des contre-cônes, àes bras h de ceux-ci 
ann leviers r, r' et de ces derniers aux bcas é^ dea aMucbonsC 
ayant pour effet d'augmenter l'action des snrlaces entailléea 
c, c' sur les contre-cônes. 

Pour empêcher que le frottement de l'essieu aï fasse osciller 
lea mantfaons €> ceuK-d sont montés tournants sur d'autre» 
uKincboas a*, fous sur l'arbre a et raccordés avec les contre^ 
eènes au BM>yen d'entailles dentées». 

Entre les manchons o^ et les baguea de caoutchouc e sont 
intercalées des rondelles a*, qui jouent transversalement sur 
l'essieu a! et tournent avec lui ; elles ont pour objet d'empê- 
cher un contact immédiat entre les bagues de caoutchouc et 
les manchons a^, 

La figure i5 montre Tadaptation aax contre-cônes d'un 
graisseur s; leur face interne est creusée d'une rainure circu- 
laiiie t pour recueillir la matière lubrifiante eu excès, <^i &'é^ 
coule par un canal t'. 

L'action du levier i^ peut être produite, soit directement, 
soit par l'intermédiaire d'un levier à poignée r*, fig, v r, arti- 
ouié avec une tige r* qui le reKe au levier r', soit enfin au 
nviyen de tout antre arrangement oenwnablement choisi. 

La figure 9 montre ceouoent, dans la manœuvre k la mein- 
du freki , le manebon G qui porte les entailles en forme de 
œhis c peut être mis en rotation au moyen d'un levierà poi- 
gnée H, à action directe, articulé avec le bras «* par l'inter- 
médiaire du levier r' et de la tige r*; dans ce cas, si l'on re* 
nonce a transmettre la force au moyen du bras de levier 6 des* 
oontre-cônes, la suspension de ces dernière s'opère par l'en- 
tremise d'un arbre séparé 6'. 

Ban» les ofaeinins de fer ordinaires , qui fonctionnent par- 
simple adhérence, et peur les arbres de transmission pourvus 
d'on levier de frein r' se mancBOvrant à la main, la construc- 
tion' et l'enaploi du frein sont tds qu'il a été décrit par rap^ 
port aux figures 3, 4 et 9; H va de soi que la roue-frein A , 
dans ce cas, n'est pas dentée, et qu'elle est calée, comme on 
l'a dit en parlant des arbres de transmission, fig. 10, sur l'es- 
sieu porteur 7 ou sur l'arbre de transmission. 

Entre les bras 6 des contre-cônea peuvent être disposés de 
façon convenable des ressorts tendant à maintenir les cônes 
écartés l'un de l'autre quand ils ne sont pas en contact. 
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L'apparefl de frein représenté fig. 4 peat ^tcore recevoir 
une mocUficatîon ayant pour effet de suspendre tout fonction- 
nement pendant la marche dans une direction, et d en réla- 
biir Taction automatique dès que le vébicble se meut dans la 
direction opposée. Comme il est montré fig. 17, ce résultat 
s*obtient en supprimant le manchon a\ ûg. 4i et en employant 
les rondelles a* comme surfaces d*appui pour les manchons C. 
Par suite du frottement qui s'établit entre ces deux derniers 
organes, le manchon C entre en rotation dans un sens ou 
dans lautre; Teffort développé par ce frottement peut être 
augmenté en donnant à la rondelle a* un pourtour conique, 
fig. 17, qui s*engage dans un contre-cône correspondant du 
manchon C. 

On peut encore, comme il est montré fig. 18, combiner 
ensemble les dispositifs de frein représentés fig. 4 et 6, de 
telle sorte que le firein fonctionne à la fois comme frein de 
secours automatique et comme frein à main; dans cette der- 
nière manœuvre, les manchons C s appuient aux bagues a^ 

Quand TappareU est établi sur Tessieu des roues porteuses, 
pour enrayer celies*ci et la roue-frein dentée i (ou les pre- 
mières seules, quand la seconde n*engrène pas avec un rail à 
crémaillère), on fixe surTessieu des roues porteuses, fig. 19, 
ou sur ces roues dles-mèmes, des cônes a dans lesquels vien- 
nent s'engager à frottement des contre-cônes u', susceptibles 
de se déplacer le long de Tessieu, et montés de la même ma- 
nière que les contre-cônes B. Le manchon C, qui porte les 
entailles en forme de coins, s'adosse au contre-cône a', et, 
par suite, quand ces entailles coàamencent à agir, les cônes u' 
et B sont du même coup serrés contre les cônes correspon- 
dants. On peut augmenter Teffort de translation sur les cônes it' 
en munissant les deux faces du manchon C d'^itailles en 
forme de coins agissant sur des entailles correspondantes des 
cônes. 



Brbtbt n* 3001 13, en date du 35 octobre 1890 
( Brevet anglais expirant le 16 mai igoA ) • 

A MM. GnooMBRiDGB et Soutb, poar un nouveau tys' 
tème de poignée pour freins de tramways et autres véhicules. 

(Extrait.) 

PI. xni. 

Jusqu'ici on a généralement construit les poignées des 
freins de tramways et d'autres véhicules d'une seule pièce avec 
l'axe du frein ou les tiges des chaînes. Lorsque, dans cette 
construction, on lèche les poignées pour faire cesser le con- 
tact des blocs du frein d'avec les roues, ces poignées tournent 
avec une vitesse considérable sotis l'action des ressorts du 
frein, et souvent, particulièrement dans les freins de tram- 
ways, elles blessent sérieusement le cocher. 

Dans notre invention, du lieu de former les poignées d'une 
seule pièce avec Taxe du frein ou les tiges des chaînes, nous 
la construisons et nous la disposons de telle sorte, qu'elle 
soit indépendante desdits axes ou tiges, c'estpà-dire que les 
poignées, lorsqu'elles sont abandonnées, ne tournent pas avec 
cesdits axes ou tiges, mais restent en réalité stationnaires. 

Fig. 1, élévation de côté de la poignée dans sa position 
normale. 

Fig. a, plan. 

Fig. 3, vue de bout 

Fig. 4, coupe longitudinale. 

Fig. 5, élévation de côté de la poignée dans la position de 
serrage du frein. 



a, poignée du frein; elle pivote dates le Moc ou support h, 
autour de la cheville c. 

Le bloc-support est muni de deux joues è*, entre lesquelliss 
est maintenue la poignée, et il tourne fou sur l'axe d du fineia 
ou des chaînes, sur lequel il est porté par la bague d tnonlée 
sur cet axe d. Sur cet axe est solidement fixée une couroaoe 
dentée e ou son équivalent, laqueUe est munie d'un moyeu e' 
qui porte contre un meyeu correspondant b' du bloc-sapport b 
et sert ainsi à maintenir ce dernier et à l'empêcher de joœr 
verticalement 

L'extrémité a' de la poignée est munie d'une dent a* qui , 
lorsque la poignée est saisie par le cocher, vient engrener 
avec l'une ou l'autre des dents de la couronne dentée e. 

a', fente réservée dans la poignée pour lui permettre de se 
mouvoir librement dans un plan verticaL 

La couronne e pourra être munie d'un capuchon pour ca- 
cher les dents. 

f, ressort à boudin logé dans des cavités réservées, Tone 
dans la poignée a du frein et l'autre dans le bloc-support b; 
cependant, si on le désire, ce ressort pourra être remplacé 
par un ressort plat Sa fonction sera exposée ci-dessous. 

Lorsqu'il veut serrer les freins, le cocher abaisse la poi- 
gnée a et, par là, fait engrener la dent a* avec la couronne 
dentée e, comme on le voit fig. 5; en tournant ensuite la poi- 
gnée, il (ait tourner l'axe du frein ou des chaînes et appli- 
quera de la manière ordinaire les Mocs du frein sur les roues. 

Lorsqu'il veut desserrer les freins, le cocher laisse re- 
prendre à la poignée sa position normale sous l'action du 
ressort/, tandis que la couronne dentée 0, laqudle est ealée 
sur l'axe du frein, n'étant plus retenue par la dent a\ pourra 
tourner librement sous l'action des ressorts du frein et sans 
faire tourner pour cda le bloc-support 6 dans lequel pivote la 
poignée; de ce fait, la poignée restera donc tnuiobile. 

On voit donc que le cocher n'est nuUemeat exposé à être 
frappé par la poignée, car, dans cette construction, lorsque 
la poignée est dégagée de l'axe du frein ou des chaînes, aie 
reste immobile ou à peu près, le bloc-support b dans lequel 
elle pivote étant monté fou sur Taxe d du frein. 

Au lieu de réserver une seule dent a* sur l'extrémité de la 
poignée du frein, on pourra, si on le préCère, en j^cer deux 
ou plusieurs. 

Il est clair que la couronne dentée e ,' au lieu d'être placée 
au-dessus de l'extrémité a' de la poignée, tel qu'il est montré 
sur le dessin, pourra tout aussi bien être placée au-dessous 
de cette poignée, ses dents formant alors saillie sur le dessus ; 
dans ce cas, l'extrémité a' de ladite poignée pivotera dans le 
bloc*8upport b, qui sera alors placé au-dessus de la poignée; 
les dents a* formeront alors saillie vers le bas et seront pla- 
cées, de préférence, du côté opposé à celui qpii a été indiqué 
ici par rapport à l'axe d. Pour serrer les freins, on abaisserait 
encore la poignée, tel qu'il est indiqué ci-dessus. 



Bbjsvet n* 5209163 , en date du 28 octobre 1890» 

A la Société dits The Wanamakbr WTBRifAnOFrjL 
CAR 8CALE CoMPAifY, pour des perfectionnements aux ap* 
pareils de pesage de véhicules, 

(Extrait) 

PI. XIV. 

Jusqu'ici le pesage des chaînes de véhicules , particulière- 
ment celles de wagons de chemins de fer, a été fiiitavec beau- 
coup d'incertitude. Avec l'emploi des bascules de vote ordi- 
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mires, H D*e9t possit^e que dTobleoir le poids brut de la 
foihire et de sa charge, et ia bascule Qième à cause des vicis- 
situdes du temps, est sujette à varier dans les résultats, tandis 
que le poids du wagon varie aussi matériellement pour la 
même cause. Par un temps sec et chaud , le wagon devient par- 
fiiîteoient sec et il est évidemment plus léger dans cette con- 
dition que par un temps orageux, quand la construction 
se salure quelque peu d*eau, ou te couvre de neige ou de 
glace. 

Pour ces motifs, le pesage exact des charges qui est dési- 
rable pour qu*on puisse établir les frais justes et équitables 
pour le transport des cargaisons a été impraticable, et afin 
qu'aucune injustice ne soit faite k Tarmateur, on fait généra- 
lement une remise ou une déduction considérable sur les 
poids indiqués par la bascule. Eviter ceci et obtenir un poids 
exact, de manière que toute la cargaison transportée puisse 
être portée en compte, voilà évidemment une chose de grande 
importance pour les compagnies de chemins de fer, ainsi 
qn*nne mesure de justice entre des armateurs différents. 

Noire invention est destinée à accomplir ce but. 

KUe consiste, d*une manière générale, à placer un méca- 
nisme de pesage, et des moyens pour le faire fonctionner, 
entre la pièce courante du véhicule et le corps ou la plate- 
forme, ce corps ou cette plate -forme, quand le mécanisme de 
pesage fonctionne, en devenant également la plate-forme. 

Fig. I, plan de la partie courante ou mobile du wagon et 
du mécanisme fiiisant Tobjet de mon invention , la plate-forme 
ou le corps du wagon étant représentée en contour et le bâti 
en lignes pointillécs. 

Fig. 2, vue sectionndle longitudinde, en regardant vers 
le haut dans la direction indiquée |Mir les flèches, par 2-a, 
fig. 1. 

Fig. 5, élévation de face. 

Fig. 4 n plan de la bascule et d*un jeu de parties reliées à 
cette partie. 

Fig. 5, élévation de face représentant le balancier de bas- 
cule et séparément les parties immédiatement adjacentes. 

Fig. 6, élévation d*une partie du mécanisme, comprenant 
an jeu de leviers et un cylindre, vu en regardant vers le haut 
dans la direction indiquée par les flèches de la ligne pointiU 

lée6-6, fig. 4- 

Fig. 7* vue sectionnelle et détaillée , représentant en sub- 
stance les mêmes parties que la figure 6, ia coupe étant prise 
suivant 7 7, fig. 4- 

Fig. 8, coupe transversale, en regardant vers la gauche de 
la ligne pointillée 8-8 , fig. 7. 

Fig. 9, vue sectionnelle détaillée suivant 9-9 • fig. 8. 

Fig. 10, vue sectionnelle détaillée , en regardiant vers la droite 
de la ligne pointillée 10-10, fig. 7. 

Fig. 1 1, vue sectionnelle détaillée, en regardant vers la droite 
de la ligne pointillée, 11-11, fig. 7. 

Fig. ia , vue sectionnelle horizontale détaillée, en regardant 
vers le bas, dans la direction indiquée par les flèches de la 
ligne pointillée 12-12, fig. 7. * 

Le dessin représente notre construction principale ou pré- 
férée qui sera maintenant décrite en détail , après quoi des 
constmctions modifiées seront représentées et décrites. 

A , bâti du wagon. | 

B, partie courante. 

C, balancier de bascule. 

D, aHi>re à bascule, sur lequel lecUt balancier de bascule est 
monté. 

E, E*, paires de leviers reliés audit arbre à bascule, et se 



dirigeant de là jusque près des traverses de ladite partie cou- 
rante. 

F, f, jeux de leviers reliés aux extrémités des leviers E, E* 
et se dirigeant de I& vers les traverses. 

G, cylindres contenant des pistons G' destinés à être ac- 
tionnés pour mettre le mécanisme à bascule en opération. 

H, tuyaux allant desdits cylindres à une pompe placée, de 
préférence , près du balancier de la bascule. 

l, ladite pompe. 

La pompe, les cylindres et les tuyaux de connexion consti- 
tuent un cric hydraulique , au moyen duquel le mécanisme à 
bascule est mis en état de fonctionner. Comme on le verra main- 
tenant la disposition et la construction de ce cric hydraulique 
peuvent être changées. Nous désirons faire remarquer à ce 
momeiit, que la combinaison avec le mécanisme à bascule 
placé entre la partie courante et le corps ou la plate forme du 
wagon, d*un cric de construction convenable est un détail 
important de notre invention, et nous désirons qu il soit en- 
tendu que nous revendiquons cette combinaison en général, 
sans compter les détaib particuliers de construction. 

Nous pouvons dire, en outre, que les pistons G' peuvent 
être considérés comme des supports mobiles destinés à être 
levés contre des couteaux appropriés de certains balanciers de 
bascule , pour mettre ainsi le mécanisme de pesage en fonction. 

Quoique nous considérions Tappareil à cric hydraulique 
représente et décrit par ia présente comme un moyen préfé- 
rable pour actionner ces supports, d*autres moyens peuvent y 
être substitués sans que pour cela Ton se départisse de Tes- 
prit de notre invention , et nous considérons la combinaison 
dans un appareil à bascule de Tespècc de ces supports mobiles 
avec des moyens pour les lever, comme un détail important 
de notre invention , sans compter les moyens particuliers em- 
ployés pour les lever. 

Le corps A et la partie courante B du wagon peuvent être 
d'une construction quelconque ordinaire ou voulue n^exigent 
pas de description spéciale. 

Les supports pour le mécanisme faisant Tobjet de notre in- 
vention sont attachés à ce corps et cette partie courante ou à 
des suspensions y reliées. 

Td qu il est disposé maintenant, tout ce mécanisme est 
relié au corps A ou fixé dans une boite ou uu compartiment 
attaché à ce corps, sauf que de petites plaques 6 sont em- 
ployées, fig. 7, avec lesquelles les pointes des leviers F, F' ar- 
rivent en c«)ntact. 

Le balancier de bascule est ou peut être un balancier de 
bascule ordinaire et est monté rigidement sur l'arbre a bas- 
cule à Textrémité postérieure. Il est de préférence guidé et 
fixé à son extrémité de devant par une suspension C II est 
garni des poids ordinaires et des mécanismes de ré^age com- 
muns aux balances à bascule. 

L*arbre à bascule D se trouve mobile dans des supports ou 
des suspensions A', descendant du c6té inférieur du corps du 
wagon, comme il est indiqué fig. 8 et 9. Il porte de petits bras 
saillants IX qui y sont rigidement attachés. Dans les extrémités 
de ces bras se tf*ouvent montés des arbres à tranchant courts cf 
qui passent à travers les trous pratiqués dans les extrémités 
inférieures des articulations /)^ Ces articulations montent et 
s'engagent avec des arbres à tranchant similaires e sur les le- 
viers E, E'. Ces bras D' s*étendent dans la même direction 
générale de larbre à bascule D que le balancier de bascule G, 
quoique de préférence à un certain angle. Au repos, ledit 
arbre à bascule se trouve mobile sur le fond des supports, 
comme il est indiqué fig. 9. 
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Dans le côté sapénear, il y a un tranchant , et , quand la bas- 
cule fonctionne, ce bord porte contre le côté supérieur des- 
dits supports. 

Les paires de leviers E et E' sont reliés à Tarbre à bascule 
par des articulations, comme il vient d*étre décrit, et s'éten- 
dent au delà des cylindres G. Ils sont reliés aux bras F, F par 
les articulations E^. 

Comme il est indiqué fig. i et 4« les leviers individuels de 
chaque paire sont disposés en substance parallèles Tun par 
rapport à Tautreet, en sut^tance, à des distances égales d'une 
Kgne centrale allant longitudinalement par rapport audit wa- 
gon. Ainsi, ils arrivent à quatre points substantiellement équi- 
distants du centre dudit wagon. Ces leviers E, E' sont garnis 
d'arbres à tranchant courts e qui s'engagent avec les articula- 
tions D* d'arbres à tranchante' qui s'engagent avec les articu- 
lations E*, et d*arbres à tranchant ^ qui s'engagent avec les 
pistons G' du cylindre G. 

Les paires de leviers F et P' sont, en substance, des conti- 
nuations des paires de leviers E et £^ et avec lesdites paires 
de leviers E ei E* forment, en substance, des paires de leviers 
continus. Comme il vient d'être dit, ils sont relies auxdits le- 
viers F et F' par des articulations F*. Us sont montés dans des 
suspensions F*, et leurs bouts extrêmes , fig. 6 et 7. sont for- 
més en .substance comme les tranchants de bascule ordi- 
naires pour arriver en contact avec les plaques b sur les tra- 
verses de la partie courante B. Près des extrémités qui sont 
reliées aux leviers F et E*, ils passent à travers de petites sus- 
pensions de support P qui portent le poids de ces extrémités 
et des extrémités des leviers F et E', quand l'attache de pesage 
n'est pas employée. 

Les suspensions F* sont unies, comme il est parfaitement 
indiqué fig. 7 et 11, et les deux parties sont reliées l'une à 
l'autre par un boulon ou une cheville /*. Ceci permet la 
légère oscillation qui peut être nécessaire, afin que les pointes/ 
arrivent en carré sur les plaques d, malgré toute oscillation 
du wagon. 

Lesdits leviers F ei F sont formés, de préférence, de ma- 
nière que les suspensions F les traversent, comme il est indi- 
qué fig. 7, 1 1 et 12 , et sont garnis d'arbres k tranchant f qui 
s'engagent avec lesdites suspensions. Us sont également divi- 
sés ou bifurques à leurs extrémités postérieures où ib s'enga- 
gent avec des articulations E^ et sont garnis d^arbres à tran- 
chant/' au moyen desquels ledit engagement s'effectue. 

Les cylindres G sotit fixés solidement au côté inférieur du 
wagon, sur un bâti ou des suspensions convenables, comme 
il est indiqué fig. 7 et 10. 

La disposition est plus clairement indiquée fig. 4 , dans la- 
quelle un des cylindres est représenté en coupe horizontale. 

Comme il est parfaitement indiqué fig. 7, les tuyaux H com- 
muniquent avec les extrémités inférieures desdits cylindres 
en dessous de leurs pistons G'. Lesdits pistons G' sont ad- 
aptés dans lesdits cylindres et pourvus d'une garniture ap- 
propriée pour empêcher l'écoulement, comme U est indiqué, 
et ils sont deslinëis à être poussés vers le haut par la pression 
de la pompe à lever les leviers de l'appareil de pesage, qui, 
à leur tour, soulèvent le corps du wagon de ses supports sur 
la partie courante. On retnarquera que ledit corps de wagon 
devient ainsi le plateau dé la bascule. Des fentes transversales 
sont coupées à travers les pistons G' et des barres g passent à 
travers ces fentes. Ces barres sont solidement attachées aux 
cylindres et empêchent que lesdits pistons ne se meuvent au 
delà d'un degré prédéterminé. Cela se fait de tefle sorte que 
Tappareil de pesage, après qu'il est amené dkns la sitnatioit 



voulue, ne peut être poussé plus loin par un emploi qn^ 
conque de la pompe. Ce mouvement des pistons les monte, de 
sorte que leurs sommets en forme de jonc arrivent en con- 
tact avec les tranchants e* sur les leviers F et F' et aiouleat 
lesdits leviers. Par l'intermédiaire des articulations £* ils 
lèvent également les leviers F, F et par l'intermédiaire des 
articulations D* et les bras D' ils font osciller l'arbre à bas- 
cule D sur lequel le balancier de bascule est monté, permet- 
tant ainsi le pesage. 

La situation des pistons , par rapport aux tranchants €*« est 
indiqué fig. 7. 

Les tuyaux H conduisent des cylindres G à la pompe / de 
la manière indiquée fig. 1 et ^ , et comme il sera (adiemeai 
compris. 

La ponspe /, à laquelle lesdils tuyaux sont reliés, est repré- 
sentée comme étant une pompe a compression ordinaire, 
mais on petit employer toute autre pompe convenable. 

Une pompe as^nrante f est représentée comme descendant 
dans un réservoir à fluide /*, et nous avons également repré- 
senté un tuyau de passage additionnel P, comprenant une 
attache à soupape d'échappement qui sera spécialement décrite 
à propos de la construction modifiée, ce détail étant identique 
dans les deux modèles de l'appareil. 

Nous décrirons maintenant la constmction modifiée de 
notre invention. 

En général , elle consiste à disposer les leviers d'une autre 
manière et à les confiner dans un espace plus étroit, inamë- 
diatement adjacent au t)alancier de bascule et la pompe et à 
employer deux jeux de cylindres et de pistons, dont Tnn ag^t 
directement sur le corps ou la plate-forme du wagon pour le 
monter, au lieu de faire ceci par des leviers et dont Tautre y 
est relié et agit sur les leviers reliés au balancier de bascule « 
la pompe étant en substance la même dans les deux cas. 

Fig. t*, vue en plan de la partie courante d'un wagon ordi- 
naire, comprenant un petit plan de l'appareil à bascule de 
notre invention. 

Fig. 2*, élévation latérale d'un wagon de l'espèce. 

Fig. 3*, élévation latérale de l'appareil de pesage séparé. 

Fig. 4*« vue sectionnelle centrale dudit appareil suivant la 
ligne potntillée 4-4 « fig> 1 ^ 9; les diverses parties étant re- 
présentées dans les positions qu'elles occupent quand la bas- 
cule est en repos et dégagée de la charge. 

Fig. 5*, vue sectionnelle transversale, en regardant vers la 
gauche de la Ugne pointillée 5-5, fig. 3*. 

Fig. 7*, vue en plan, en regardant vers le bas de la lig^e 
pointillée 7-7, fig. 3\ 

Fig. 8*, vue sectionnelle détaillée de certaines parties du 
passage additionnel r^résentant la soupape de dégageaient. 

Fig. 9*, vue sectionnelle d'un des cylindres du cric hydrau^ 
lique adjacent aux leviers de bascule. 

Fig. 10*, vue similaire d'un des cylindres au coin dm 
wagon. 

A , traverses de la partie courante ordinaire d'un wagoa. 

B, phite-forme ou corps du wagon. 

C, cylindres montés sur les traverses à aux quatre coins 
du wagon. 

D, tuyaux rdiant lesdtts cylindres à la pompe. 

E, ladite pompe. 

F, réservoir contenant un fluide, de prélSérence de l'hufle , 
et également relié à ladite pompe. 

G, cylindres pourvus de pistons g, disposés pour actionner 
les leviers de l'appareil à bascule et reliés aux cylindres C par 
les tuyaux G', G», G», G*. 
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^ et /, deux leWers de bascule. 
J, balancier de bascule. 

La partie 0010*31116, coaiprenant les traverses A et la piate- 
fonue ou le coq» du wagon, est ou peut être généralement 
(Tone construction ordinaire quelconque ou voulue, etcomiue 
die ne fait pas partie de la présente invention , il n en sera 
pas pfau ampleuient question ci-après, sauf incidemment dans 
la description de ladite invention. 

Toutefois, une boite on un compartiment B' est fixée eu des- 
sous de la plate-forme ou du corps B, Ce cooqMirtiment ren** 
fenne le mécanisme à bascule , et les tuyaux conduisant du 
mécanisme à bascule aux cylindres sur les traverses sont éga- 
lement attaché:» au côté inférieur de ce corps ou de cette 
plate-forme, comme on comprendra facilement Des projec- 
tions B^ (ou des surfaces convenables équivalentes) sont éga- 
lement attachées audit corps on n kdtte ]^te-forme B. Les 
pistons C dans les cylindres C arrivent en contact avec ces 
projections pendant le fonctionnement, et montent ainsi 
ladite plate-ibrme et sa charge dans la position voulue pour le 
pesage. 

Les cylindres C sont montés sur les traverses A de la partie 
cooninte ou attactiés à ces traverses et contiennent les pistons 
(?, destinés à arriver en contact avec des points d*appui 
(comme B^) sur le côté inférieur du corps ou de la plate-forme 
do wagon. 

Conmie il est indiqué fig. io% les pistons (? possèdent des 
garoitures sur leurs côtés inférieurs, qui empêchent Técoule- 
ment quand ib sont en usage. Dans les mêmes moulnges avec 
les cylindres, il y a des chambres C, qui communiquent par 
des ouvertures centrales avec les sièges sur lesqu^ les pis- 
tons reposent et qui communiquent également avec les tuyaux 
0, conduisant à la pompe, tanûdis que les tuyaux G', G', G', G* 
qui portent les cylindres adjacents aux leviers de la basctde 
(poar le modèle de conneiion, fig. 9*) conduisent des sièges 
dépistons, comme il est indiqué fig. 10*. De petites soupapes 
O sont placées au centre de la chambre C\ Elles ^ont gar- 
nies de liges qui montent à travers les ouvertures conduisant 
aux sièges de pistons. 

Ces soupapes sont, de préférence, garnies en dessous de 
ressorts c* qui les forcent k suivre les pistons O a mesure 
qu'ils montent, comme il est indiqué fig. 10*. et comme il sera 
laciicaient compris. 

Quand les ret>ords de ces soupapes atteignent les cloisons 
qoi divisent les chambres des sièges de pistons , ils fonction- 
neat de manière à fermer les ouvertures s'étendant desdites 
chambres auxdits sièges de pistons, empêchant ainsi tofite 
nouvelle quantité de Buide d*entrer dans lesdits siège de pis- 
tons. Ceci a pour résultat (le wagon étant presque toujours 
iaégaiement chargé) que chaque coin est monté successive- 
ment au même niveau. Quand la pompe est actionnée, cette 
opération a pour effet de pousser le liquide à travers les 
tuyaux D aux chambres et aux sièges de pistons. Naturelle- 
ment le coin le plus léger sera monté le premier, et il est 
ainsi monté josqua ce que le passage subséquent du fluide 
soit intercepté par la soupape, comme il vient d*ètre décrit 

Le coiu plus lourd suivant de la voiture est ensuite monté 
de la même manière, et ainsi de suite, jusqu^à ce que finale- 
ment le coin le plus lourd du wagon soit monté. Quand on est 
arrivé à ce point de l'opération , la pompe ne sait être action- 
née plus longtemps, et Topérateur saura que les ifuatre coins 
du wigott sont parvenus au niveau voulu « parce qu'il sera 
incapable «le mouvoir plus longtemps la poignée de la pompe. 
La pression (par centimètre carré) dans les cylindres miy^ 



cents à la bascule étant nécessaireaient la même que celle 
dans les cylindres sur les traverses, la charge est ainsi mise 
sur ledit mécanisme à bascule et en manipulant les poids sur 
le balancier de bascule, le poids de la charge peut être déterr 
miné, d*une manière ordinaire et bien connue. La presvou 
dans les chambres C étant un peu plus forte que celle néces^ 
saire pour soulever le coin le plus lourdement chargé du 
corps ou de la plate-forme, les soupapes (? sont maântennes 
hermétiquement fermées par cette pression et par leurs res- 
sorts, et la pression de la pompe est ainsi réellement empê- 
chée de déranger le fonctionnement de la bascule, comme 
il sera facilement compris. 

Les tuyaux D conduisent des cylindres C à la pompe E, Ils 
peuvent être tous de même dimension , mais nous préférons 
leur donner des dimensions différentes, suivant la quantité de 
liquide qui les traverse. 

Pour la partie qui va de la pompe au point où le tuyau se 
bifurque d'abord, un tuyau de 1 centimètre et demie est de 
dimension convenable; de ce point jusque-là où les tuyaux se 
bifurquent de nouveau , conduisant aux cylindres individuels » 
un tuyau de 10 millimètres environ est de dimension conve- 
nable, et, de ces derniers poii^ aux cylindres mêmes, un 
tuyau de 7 nullimètres environ est de dimension convenable. 

liO pompe, comme il est dit plus avant, a en substance la 
même construction et la même disposition que celle indiquée 
au dessin représentant la construction principale. Comme dans 
cette construction elle est de préférence montée fixe sur le côté 
inférieur du wngon , ou fixée au sommet de la boite contenant 
le mécanisme a bascule. Elle est reliée, conmie il vient d'être 
décrit, au système de tuyaux D. Elle est actionnée par une 
poignée ou un levier £*, de préférence pivoté au sommet du 
compartiment, comme il est indiquée par un pivot «^ La poi- 
gnée consiste, de préférence* en une douille qui reste de per- 
manence en place tenue por le pivot, et en un levier enle- 
vable destiné à être introduit dans Lidite douille. Avec ce 
moyen , on peut employer une poignée beaucoup plus longue 
et, par suite, on peut obtenir sur la pompe une force de levier 
plus grande, qu'on ne pourrait obtenir commodément d'une 
autre Daçon. 

Un tuyau de conduite £*, dans lequel se trouve une sou- 
pape £^, va du tuyau D au réservoir F. Cette soupape a , de 
préférence, la forme d'une soupape de sûreté, et elle em- 
pêche quil ne se produise une pression pins A»rte que celle 
voulue. 

A la figure 8\ nous avons représenté un modèle de sou- 
pape, qui convient au but que nous nous proposons. Dans ce 
modèle, un ressort, réglé à une distance prédéterminée, re^ 
pose sur la soupape et la maintient sur son siège, jusqu'à ce 
que sa force soit surpassée par la pression de la pompe. 

Cette soupape est également construite de telle manière » 
au luoyen d'une roue à main, un levier ou un autre méca^ 
nisme équivalent, qu'elle puisse être ouverte chaque fois qu'on 
le désire, et que le fluide puisse retourner des cylindres au 
réservoir» ce qui débarrasse le mécanisme à basctÀle du poids 
du corps ou de la plate-forme du wagon et de la charge qui 
se trouve sur cette plate-forme. 

Le réservoir F est un réservoir de constroction ordinaire. Il 
est de préférence monté dans le même compartiment qui ren- 
ferme le n^canisme à bascule. U contient un fluide, de pré- 
férence de l'iMiile, destiné à être pompé dans les cylindîies» 
comme il est décrit. Ce réservoir, de même que beaucou|^ 
d'autres parties de l'appareil, qM. ou peut être identique dans, 
les deux constructions. 
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Les cylindres G correspondent en nombre aux cylindres C 
et sont respectivement reliés anxdits cylindres par tes tnyaux 
G*, G^ G^ G\ Lesdits tnyaux sont de préférence tout n fait 
petits ; un tuyau de 5 millimètres et demi ( 1/8 de pouce) étant 
suffisant à cet effet. Les connexions sont telles que la pression 
moyenne totale dans les cylindres, quand la charge est montée 
d*après noire invention , est égale à la pression moyenne totale 
(par centimètre carré) sur les pistons dans les cylindres C, 
et la pression combinée dans tes quatre cylindres étifht appli- 
quée sur les leviers de Tappareil de pesage permet de prendre 
exactement le poids de la charge sur la plate-forme ou le 
corps du wagon , quoiqu'elle puisse être distribuée inégalement 
sm* ladite plate-forme ou ledit corps. 

Les pistons g de ces cylindres G sont destinés à arriver en 
contact avec des couteaux h\ C sur les leviers de bascule H 
et /, à monter lesdits leviers et mettre ainsi le mécanisme de 
la bascule en fonction. Ces pistons sont pourvus de garniture, 
comme il est indiqué fig. 9*, et en examinant ladite figure, on 
remarquera que la construction est ou peut être d*un genre 
quelconque ordinaire ou voulu. 

Afin que les oscillations du corps ou de la plate-forme de 
la partie courante, quand on emploie la disposition décrite 
en dernier lieu, ne tendent les joints des tuyaux et Reprodui- 
sent ainsi des écoulements, nous préférons faire les joints sou- 
mis k cette tension en forme de balle et douille ou en une 
autre forme équivalente. Des joints de ce genre sont faits dans 
les tuyaux conduisant de la pompe aux cylindres C, aux cy- 
lindres G. Des joints de ce genre peuvent également être em- 
ployés dans les tuyaux faisant partie de la construction d ap- 
pareil décrite en premier lieu. 

Les leviers de bascule H et l sont montés respectivement 
au moyen de couteaux ordinaires h, i dans des trous prati- 
qués dans des montants verticaux G*, G*. Ces montants sont 
de préférence coulés intégralement avec les cylindres G. Les- 
dits leviers de bascule sont reliés l'un à Tautre au centre par 
une arlicubtion //' et le levier /est relié au fléau parTarticu- 
lation f. 

Le fonctionnement est tel que, quand le fluide est pompé 
dans les cylindres, les pistous g dans les cylindres G montent 
d*abord ces leviers en arrivant en contact avec les couteaux 
h', r. Le mouvement continuant, les couteaux h, 1 arrivent 
ensuite en contact avec les côtés supérieurs des trous infé- 
rieurs dans les montants G*, G*, et, à mesure que les leviers 
de bascule continuent leur course ascendante, les couteaux 
ft*, I* arrivent en contact avec les côtés des trous dans Tarticu- 
lation H* qui sont les plus rapprochés Tun de Taotre. Le cou- 
teau ^ arrive ensuite en contact avec le côté supérieur du 
trou inférieur de Tarticulation t, la faisant monterjusqu*àce 
que le côté inférieur de son trou supérieur arrive en contact 
avec le couteau / sur le fléau J et monte ledit fléau jusqu'à 
ce que son couteau j arrive en contact avec le côté supérieur 
du Irou supérieur dans le montant G*. Quand ce point est 
atteint, toutes les parties de la bascule sont en fonction et 
Tappareil est prêt pour peser la charge du wagon , ce qui dans 
Tune ou l'autre construction de mon appareil , ou dans toute 
modification de cet appareil , se fait en appliquant des poids 
et en faisant mouvoir le poids sur le fléau, d'une manière or- 
dinaire et bien connue. 

1^ fléau J est monté au moyen de son couteau j dans les 
trous pratiqués dans les extrémités supérieures des mon- 
tants G*. Son extrémité de devant passe de préférence à tra- 
vers une ouverture dans l'extrémité supérieure du montant G* 
et est ainsi fixée. Sous beaucoup de rapports, il est semblable 



à un fléau oi*dinaire et fonctionne beaucoup delà manière or- 
dinaire bien connue. 

On remarquera que dans les constructions décrites la [date- 
forme on le corps du wagon, quand l'appareil à bascule ne 
fonctionne pas, repose de la manière ordinaire sur la partie 
courante. Quand il est mis en fonction, ce corps est monté de 
ses points de repos , et son poids ainsi que oelui de sa diarge 
est mis sur l'appareil a bascule et porté par celui-ci. Quand 
l'appareil à bascule cesse de nouveau de fonctionner, ladite 
plate-forme descend sur ses pcnnts de repos, comme avant 

On remarquera de plus que les bords des couteaux de l'ap- 
pareil à bascule sont seulement en contact avec leurs sup- 
ports quand l'appareil à bascule fonctionne. Quand celui-ci 
ne fonctionne pas, lesdits couteaux reposent sur leur dos et 
ils sont ainsi protégés contre Tusure à tout moment, sauf 
quand ils sont réeUement en usage. 

Le fonctionnement général de ladite invention peut être 
brièvement récapitulé comme suit : 

Quand on désire peser une charge, la pompe est actionnée, 
ce qui pousse le liquide de la source d'alimentation à travers 
les tuyaux dans les cylindres, lesquels, soit directement, soit 
par l'intermédiaire de leviers, suivant la disposition, montent 
le corps ou la plate-forme du wagon et la charge de ce wagon 
qui sont alors soutenus par le mécanisme à bascule. Les 
barres transversales g dans l'un des cas, et |es soupapes C 
dans l'autre, empêchent que les pistons pe soient montés trop 
haut et forcent les divers coins du wagon à s'arrêter à la même 
hauteur, quoique la charge puisse être inégalement distribuée 
sur ledit wagon. Comme on comprendra facilement, le fléau 
agit comme un levier sur son arbre à bascule ou ses pivots, et 
les antres leviers sont aussi mis en mouvement. Ledit fléau, 
étant convenablement réglé et gradué , le placement des poids 
sur ce fléau pèse la charge sur le wagon de la manière or- 
dinaire et bien connue. Les leviers étant disposés comme il 
est indiqué et décrit, un très léger poids sur le fléau exerce 
une grande pression sur les points qui agissent sur le corps 
du wagon, et ainsi un très lourd poids peut être pesé avec un 
poids relativement léger sur le fléau. 

La pompe et le réservoir, dans les deux constructions, sont 
représentés comme étant placés le long du fléau. Toutefois 
ils peuvent être placés à une certaine distance comme sur la 
locomotive, et, quoique l'huile soit le fluide généralement 
employé, on peut y substituer Tair ou un autre fluide conve- 
nable. 

Le dessin indique la position et la disposition relatives des 
parties de l'appareil quand il ne fonctionne pas. 

Par le terme cric hydraaliqae (ou palan) chaque fois qu'il 
est employé dans la présente, nous entendons comprewlre 
tout appareil d'un genre sembbbleà celui décrit, dans lequd 
une pompe à fluide (comme une pompe à air) est un détail. 



BnRVET n* 200478, en date du i3 novembre 1890, 
A M. Calaos, pour an toarniqaet amovible destiné au 
serrage des prolonges des chargements de paille ou autres 
sur les wagons de chemins de fer, dit tourniquet Calage. 

(Extrait.) 

PI. XII, fig. 1 et a. 

Jusqu'à présent, les prolonges des chargements effectués 
sur les trucs des chemins de fer sont tendues ou serrées à la 
main, et il en résulte des renversements ou éboulementsqoi, 
outre les dommages qu'ils causent à la marchandise, consti- 
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taent nue perle de temps considérable, pour renettre iesditt 
cfatrgements en état 

Pour rea»édfer à cesdits inconvénients, j*ar ioiaghié tm sys- 
tème de toniniqaet, fadtement applicaUe aux trucs- lors de 
four diargemenf , et avec lequel on peut «errer les proloages 
avec mie très grande énergie. 

€e toumicpaet n'appartient pas am tracs, on Tajoste sur 
ceui-ci simplement, poor effectuer le serrage. Un même tour* 
nSquet peut donc desservir plusieurs trucs et ceux-ci ne subis- 
sent attcane modification dans leur construction. 

Pour ne laisser aucnn doote sur rétablissement, Vapptrctt' 
tien et le fonctionnement de mon tourfil<|iiet, auquel je 
donne le nom de toamûfuet^alâgê, je Tai représenté dans 
Ions ses détails au de»in. 
Fig. 1, âévation. 
Fig. 3, voedeboot. 

A , rouleau de bois se composant d*iMie longueur égale à la 
largeur ordinaire des truos et convenablement firetlé en a et 
en è; cette dernière frette s'opposant à Tosure qui pourrait 
résoller du frotlement sur le crochet d'attelage, en regard 
duquel se trouve le tourniquet lorsque celui-ci est mis en place 
pour la mancBuvre. 

Chacune de ses extrémités nobHes comporte un collier 
mobile c, pourvu d*un bout de chaîne terminée par un cro- 
chet pour la suspen^on du tourniquet aux anneaux e, qui se 
trouvent aux bouts des trucs. 

Le tourniquet est placé de fiiçon à se trouver an^lessous 
des boites de tampon sur lesquelles il prend son point d*appui. 
Vers le milieu se trouvent deux cordes B attadiées au tour- 
niquet A par les crochets / et qu'on fixe au moyen d'autrek 
crodiets f aux prolonges P à Tendroit où celles^ se relient 
aux chatnes d*attachè e. 

Le tourniquet A est, enfin, percé de trous ferrés I pour Vm- 
troduction des leviers de manœuvre L. 

Lorsque le chargement est fiiif sur le truc , que le toumi- 
quel est placé sous les tampons, fixés ainsi que cela a été dit 
plus haut, et que les cordes B sont attachées aux prolonges P, 
ft suffit d'agir sur les leviers de nnancenvre, eomme dans m 
treuil ordtnaire simple. 

Dans ces conditions, les cordes B s'enroulent sur le tourni- 
quet et les prolonges serrent fortement le chargement. Une 
ftris le serrage produit, on attache les chaînes C sous le truc 
à la fecon ordiinatre, on enlève les cordes d'en produisant tin 
excès de serrage, et on retire le tourniquet qu'on peut plaoer 
sur un a«rtre troc pour Ihire la même opération. 

Comme on le voit, mon tourniquet est appelé é rendre de 
réeb services; son amoviliilité et sa disposition permettent de 
ladapler temporairement à tous les trucs pour serrer le char- 
gement qœ ceux-ci reçoivent, et qui alors ne peut pas s'é- 



An lien d*élabl«r le tourniquet en bois, je me réserve de 
rétabKr en fer et, dans ce eas, de le former dW tube qoi 
pourrait être fermé à ses extrémités. Avec un tourniquet mé- 
tallique, les freltes a et 6 n'auraient plus leur raison d'être. 

Enfin, je me réserve encore de varier les formes et les di- 
mensions de ce tourniquet et, s'il y a lieu, de le renfler dans 
sa partie centrale. 

ADomo^ eri date du i6 janvier i8$!i. 
,( Elirait.} 

nxtt; fig. Si^O. 

La présente addition indique le moyen d'ulHiser le tournis 

Brevets. — 1890. — Tome LXWI (nouv. série). 



quet à la montée sur le chargement serré des bâches , souvent 
très courtes, qui doivent recouvrir celui-ci pour le mettre à 
l*abri des injures du temps. 

Actuellement, ces bêches sont montées sur le chargement 
à dos d'homme au moyen d'échelles, et il en résulte parfois 
des accidents que l'emploi de mon tourniquet peut supprimer, 
font en activant le service. 

Dans ce but, mon tourniquet est comlmé avec un châssis 
articulé que je vais décrire en me référant au dessin qui re- 
présente , à titre d'exemple , im spécimen de cette combinaison. 

Pig. 3, ooupe longitudinale <Jhi chéssis en question. 

Fig. 4, plan. 

Fig. 5, vue de bout. 

Ce châssis se compose de deux longerons mécaniques D» lï, 
convenablement entretoisés en m,n^ o, p, se terminant par 
des poignées de manoMvre q, q' et par deux petits pieds r, r'. 
Sur ce cliéssis sont articolés deux cadres B, F, vok support S 
et une paire de grifles G , G' à vis r. 

Les cadres E, F sont munis de talons î, f s'opposant à leur 
renversement dans le sens des flèches x; ils sont aussi reliés 
par des chaînes latérales a. 

Les griffes G, G' sont artieulées sur Tentretoise m. 

A Taide des griffes G, G', le châssis est assujetti sur ta ri- 
ddle du truc of^>oaëe au tourniquet, les pieds r, r' reposant 
sur le sol, ainsi que Tindique en pointillé la figure à. 

Dans ces conéiÎNons, la bâche, pHée à la ùtf^cn ordinaire, 
est placée entre les deux cadres rdev^ B, F, et une corde X 
\*enant du tourniquet et passant par-dessus le cluirgement 
vient s*accrocher h Taide de ses brins s, i munis d'anneaux 
sur les poignées q, q\ 

Lorsqu'il on est ainsi, le châssis est soulevé avec la bâche 
dans la poïntion boriaohtale que le support ^ lui assure en 
s*appuyant sur le sol. 

La corde X est engagée dans la chape j qui surmonte le 
cadre 1^ » et il ne reste plus qu*à manoeuvrer le tourniqiwt pour 
que la traction exercée sur cette corde soidève le châssis et 
ramène dons la posttion vertictde représentée en pointillé, 
fig. 6. 

La bâche se trouve ainsi portée au sooamet du chargement, 
où des employés la déroulent et retendent â la iaçon ordi- 
naire. 

Comme on le voit, la montée des bâches se fait avec la plus 
grande facilité et dans le minimum de temps. 

Une fois Topération achevée, le châssis est enlevé en des- 
serrant les vis V des griifes G, G' et peut être placé sur un 
autre truc. 

La disposition articulée de tous les éléments constitutifs de 
ce châssis permet do relier cehd^ci séus un faible volume. 

Il va sans <ttre aussi que le châssis en question peut être 
établi en toutes grandeurs et avec n'importe quel ëchantitlon 
de fer. 



Brevet n* 2^564, en date du 17 novembi*e 1890, 

A M, Cl£GQ, pour un appareil d'arrêt par freins et de 
mÎM en marche pour voitures de tramways et mitres véhi* 
cales êimdaires. 

(Extrait.) 
PI. Xlil. 

Cette invention est relative à une disposittoo pour arrêter, 
mettre en noarohe, à céder la mise en marche, ou donner une 
io^mlsion en avnnt pour une certaine distance, applicatile aux 
voitures de tramways et autres véhicules. 
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. Fîg. 1, }>laa duoe portion d'upe vY>iture de tramway, don& 
to cmMest enlevée. ' • ' 

Fig. a , élévation latérale. 
i Fig. 3 à 5, parlies du disque ou tambour du frein et des 
pignons ou roues dentées. 

. be dessin représente Tappareti disposé de façon à pouvoir 
fonctionner, lorsque le tramway se meut, sofit dans une direo* 
lied /soit dans la direction inverse. 

At un. des axes ou essieux du tramway. 
* û, tamboiu* du frein contenant les ressorts spirales C, Ct 
disposés de Oiçon à. agir chacun dans u» sens opposé , ainsi 
que cela va être expliqué. 

D, pignon ou roue dentée, qui est fixé sUr Timi des côtés 
du t«nU)our du fireio B. 

j^^e tambour B et le pignon D sont montés sur Tessieu A , 
de Xaçon à pouvoir tourner librement sur ce dernier. 
' E, F, paire de roues , de dimensions différentes Tune de 
Tautre, qui peuvent être venues de fonte ensemble^ on rriiées 
lr*nflfe ' à Tautre, de toutes CeiçOus oonveDablestellets petsvent 
être fixes ou folles sur Taxe ou arbre G. 

Ledit arbre G est monté d'une fiiçon convenable sur une 
console ou des consoles, ou tous autres supports, fixés sur le 
châssis de la voiture. 

Le pignon D engrène avec la roue dentée £ et la roue étn- 
tée Fengr^ifi avec la roue if qui est montée Iblle sur Tessieu i; 
Gommé il est nécessaire de relier un cliquet double N, iV' à la 
roue ^, il vaut mieux munir oette roue 4e bras / portant un 
moyen additionnel K dans le bot de donner de la stabilité à 
ces bras sur Tessieu A. 

Entre les deux moyeus K, H, est une roue à rochetL calée 
sur Tessieu A. La roue k rochei peut, avoir deux, rangées de 
dents , dont les pointes sont tournées dans des dirtotîons oppo^ 
sées. 

L'une ou Taotre branche du cliquet double N, N' est ame- 
née à agir, avec l'une ou Tautre des rangées des dents de la 
roue L, le cliquet spécial qui doit fonctionner étant déter^ 
miné d'après la direction suivant laquelle la voiture se meut. 

Lorsque la voiture se meut dans la direction indiquée par 
la Aèche O, fig. a, la branche AT du cliquet est employée; 
quand la voiture marche dans la direction opposée v e est, au 
contraire, la branche iV du cliquet qui sert Le mécanisme des*- 
tin^ à effectuer le changement ou renversement du o&iquet 
est constitué par les pièces S, R, P, T, X, qui vont être dé^ 
criées» 

L'arbre court T oscille dans le bras /et porte les cUquetsN 
et N'y qui sont invariablement fixés sur lui. Un levier 2' est 
également fixé sur l'arbre court T. Un autre levier P, ayant 
un bras faisant saillie X, entoure Tessieu A, tout en pouvant 
tourner librement sur ce dernier, mais à frottement doux, 
paf suite de la pression causée par le ressort V. 

La came ou guide à plan incliné JR peut être mue longitu^ 
dinalement sur Tessieu A au moyen du collier ou manchon à 
gorge S, 

La fonction du bras U faisant saillie sur le manchon à 
gorge S est de permettre à la roue ^ et à ses bras / d'entrai- 
ner dans leur rotation le guide A surface inclinée A et le man- 
chon S; le levier P et le bras X qui agit sur lacame àsnrfisce 
inclinée R doivent pouvoir être Hbres de tourner sur l'essieu A 
avec le frottement ci-dessus indiqué. 

'Comme la roue H tourne librement sur l'essieu A, lorsque 
la rotation de cette roue aura lieu dans le sens de la flèche O'^ 
fi^. 4, elle permettra au levier P, grâce au finottement men- 
tionné ci-dessus, d'engager^a branche N' ckidlquet double 



en contact avec ruae des rangées de dents de la roue à ro-^ 
chetL, et fera tourner aussi l'essieu A dans le même %9Bi$^ 
ainsi que cela va être expliquée 

Quand on relâche le tambour à frein B, après qne les rea^ 
sorts oiU été bandés, la roue D se trouve entraînée dana le 
mouvement de rotation du tambour autour de Tessiett A et 
communique son mouvement k la roue £ et, par l'intemié- 
dtaire de F« à la roof&M, 

Fig. S et 4« roue [Â ayant un diaiaètre égal à la BV>itié de 
celui de la roue C» et les rones F» U, comme ayant des din> 
mètres égauiu Par suitei le tambour B devra lounser deux 
Cois pour cooftowiniquer une seule révolution à l'essieu A. 

Le trait caractéristique du mécanisme employé et décrit 
dans le présent brevet est que, si l'easien A fisit un tonrpnn* 
dant que le tambour du frein est maintenu à l'araét,. ce qui a 
pour effet de bander le ressort ou les ressorts €, C d'un tour 
atitour de l'essieu «il oommuoiquefu aussi audit essieu, lorsque 
le (rein Bf est relâché, une seule révolnUon dans le même 
sens, tandis que le tambour du firein B a à aociem|dir deux 
révolutions. 

De même, si,Z> avait un dîamèhfo pius pe4it que oelul conai- 
déré ci-dessus, et E un diamètre plus grand, ou, ce qui re- 
vient au même, si le diamèlre de F était diminué ou celui 
de H augmenté, on pourra faire agir une force ou une puis- 
sance plusgcande sur Tessiett A ; mais lar distance pour laquelle 
on peut donner à la voiture une impudsien pour la faire avaft<» 
eer ou aider au mouvement en avant é& la voiture sera ré- 
duite. 

Au contraire, si l'on aogmente i> et réduit F, on ne pourra^ 
disposer que d'une puissance de prepubion plMs restreiAte, 
mais pour une distance ploagranda ^asi l'oojnisait les dia^ 
mètres de F, F égaux entre eux, il n'y aurait pkis aucun eflet 
produit, et l'ensemlile de rappareià serait complètement neu- 
tralisé. 

Lorsque la voiture se meut librement dans la direction in- 
diquée par la flèche O, fig» i et !» ^ le tambour du frein tour- 
nera à la même vitesse que l'essieu A,. mais la roue H ne 
tournera qu'à une vitesse moitié de celle de l'essieUi et, per 
suite, le levier P, en vertu du frottement cî*deasus indiqué» 
maintiendra la branche iV* du cliquet double ban du eontact 
des dents de la roupe à rochet./v.. liais si, après que l'un des- 
ressorts a été bandé' par l'essieu ^ tournant dans la direction 
indiquée par la flèche O» fig. i et a, tancUa qœ le tambour 
du frein est arrêté paff le (rein 0, on desserre le fmin B'» œ 
serrage du frein produira comme effet de laire leumer la 
roue B en avance sur l'esaieu A^ et par suite d'engager' la 
branche Jtf du cliquet double dans la naue à podmt L- par 
l'intermédiaire du levier P agissant sur le levier T» 

Lorsqu'on renvanse le sens du monvement de la voîtore« 
on déplace longitudinalement le manchon S, dans la direo- 
tiDn de la flèche O*, fig. 3, et par fuite le. gnide incliné U est 
amené dans la position voulue pour actionner la branche N éa 
cliquet, de la même façon qu'il l'avait (ait précédemment pour 
la branche iV^ 

Le mouvement Igngitudintl du maocboO'^ et du gmde in- 
cliné R estobtenu à l'aide d'un levier terminé par ane fourcshe 
pénétrant dans la gorge du manchon S (le levier, à loufx:hn 
n'est pas représenté sur le dessin) ; ce mouvement peut être 
donné au manchon par Le cp^ucteor, pu simplement par la 
rotation de la caisse de la voiture, lorsqu'on renverse la di- 
rection du mouvement de cette dernière. 

Le tambour du frein est, ainsi que cela a déjà èlèdit, mooté 
fou sur Tessieu i, fig. 3. 
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Les goojons iè , 3' relient l'une des extfémMd de cbaque 
itMort on tambour dtr frein B, 

Deux cddiers 3, S' sont dareié» sur fessteu il; ils portent, 
«n un certain point, dent nervures 4, 4'. fig. 5 et 5. A VhM- 
ikm du tambour du frein B sont disposées deux bâtées 6,6'. 

Les goofons ô, 5', sont reliés à rextrénité des ressorts, 
opposée à cette <|ui est reliée aux goujon^ a, !»'. 

Les Iratées 6, 6' permettent aux ressorts de tx>nseiter, an 
moment de la mise en marcbe^ nne tension sufisante pour 
eitt-cer la forée touiue pour mettre la voitnre en mstche, 
qud que soit le point anqud les ressorts ont été liandés. 

tendant que Tun des ressorts s^nroote autour de Tessien, 
par snite de farrét dn tambour du frein, l'autre resaort ou les 
aatres ressorts employés pour agir dans la direetion oontranre 
M sont pa# du \mA inineneés. 

Les ressorts étant disposés et enroulés dans des sens oppo^ 
lés, il n'y a qa'one seule paire des nervures 4, 4' placées sur 
les colHers Sou 3', qni bute contre le gonfon 5 on 5', suivant 
la direeUon dans laquelle la voiture se meut, ce qui a pour 
eflet de ne bander que le ressort ou les ressorts correspondant 
à b direction déterminée de la voitme. 

0ne modification de f appareil est représentée fig. 6 à i3, 
mo^fieation dans laquelle je n'emploie qu'un seul ressort pour 
lune ou Taulre direction de la voiture, tout en conservant 
en même temps le prindt>e général de construction et de 
ifwiCTfcwHneHicnc we lapparen* 

Bans oe quf vu suivre, je vais prendre un ressort conmie 
exemple, mais on peut, de même, employer un ou plusieurs 
ressorts , tous enroulés dans le même sens , et qui peuvent être 
soit en «pirale , soit en hélice. 

Figi 6, ^évatiofi latérale de l'appareil. 

Rg. 7, piafi. 

¥lg. S, vne par boot 

Fig. 9 à i3, vue des pièces. 

Les roues dentées E, F, fig. 9 et 10, sont portées par un 
arbre conrt G, sur leqn^ elles sont calées. Cet arbre G est 
soppoftë dans une 00 deux chaises ou consKdes IP mûmes de 
coinsideta B, dans lesquels Tarbre G peut tourner. Ces con- 
soles viennent entourer l'essieu A en k. 

Ces doiilties B,, ainsi que les prolongements en il*, servent 
pour assnrerla^ habilité de farhVe &etdes roues E, F. Le pi- 
gnon l>, de méM <][ue le p%Aon D de la figure 3, est fixé sur 
l'une des parots* latérales du tambour du frein B. 

A rintérieur du tambour du frein est un bras K, calé sur 
Tesiieu A. Un antre bras L est monté fou sur cet essîenet 
porte sor son moyen nne série d^encoches formant crochets V, 
<laDs le but de fixer une des extrémités du ressort S en S\ 

Un autre bms T, également monté fou sur Tessleu A , porte 
Tautre extrémité du ressort 5 en S>. A rintérieur du tambour 
du frein B est une bnlèé V, dont l'une des faœs reçoit le con- 
tact du bras L , et lautre tkce cehiî du bras T. 

Les enooebes à crodiet pratiquées sut* le moyeu du bras L 
ont pour butde ftter le ressort S, une fols que sa tension a 
été réglée. 

On' ceflMprendra que, qndle que s6Jt la direction daàs la- 
qaelfe' tourne fesirietv A, au moment où le tambour est arrêté 
par le fi»eitt W, ce dispositif aura pour effet de bander le res- 
sort S tonjonn dèms là même direction^ ^n obtrent ainsi le 
même effet qn'arecd^lx ressort» agissant dans des dh^ections 
opj^osèes. 

Une roue à rôcbet k dentti Intérieures est venue de fonte 
av«cltf roue li;iea dents de cette roue à ro^et ont une forme 
tdie, qne )>in«ntt1'âtkre%Micfa^ du cliquet double i^//V, re- 



présenté plus elfiii«ment fig. ti et i3, est susceptible de peti- 
voir s'engager, à volonté, dans les dents de ladite roue A 
rochet Q. Cette roue U est montée foHe sur Tesaien A , et sor 
nne partie de son moyen se trouve nne pièce V portant des 
bras en satHie Y, f*. Une ouverture est ménagée dans le moyen 
de cette pièce V, et dans cette ouverture pénètre un sabot* W 
pressé contre le moyeu de la roue H h laide du ressort X, 
de manière à donner naissance à un frottement léger, mais 
suffisant pc^ entraîner la pièee V ainsi que ses bras V, P 
dans le mouvement de rotation du moyeui de la roue H. Le 
pivot Z est porté par le levier du bras Y fixé sur Teisieu A.- 

Ceci posé* si la roue H tourne plus vite que lessieu A dans 
la direction indiquée par la ftècbe O, fig. i3, elle entraînera 
le bms V^ contre le cliquet /V* du cliquet double et le fera en- 
gager dans la roue à rochet Q, d'une façon analogue à ce qni 
a été expliqué an sujet de la disposition précédente. 

An contraire, si l'essieu A tourne phis vite que la roue H, 
le cliquet iV est uMih&tenu éloigné des dents de la roue à' ro^ 
cliet Q et l'autre cliquet fi, ne peuA s'engager entre les deuM' 
de ladite roue; il en est empêché par la glissière C (¥epré- 
sentéc {dus clairement fig. la et i5), centre laquelle vient 
buter te diqaet îi\ 

Lorsqu'on désire renverser le fonetionnement de l'appareil, 
on relire ta glissière C et on amène la glisaièrei € au4essous 
du fîHqnet iV* 

Lorsqu'on amène simultanément les deux glissières G et C 
respectivement sous les cliquets ¥f. If, l'appateil est neutralisé. 

La manoeuvre des glissières C, C est e£Dsctuée respective- 
vement à laide des fourches M, M* portées par les arbres F 
et F', fig. 6 à 8, s'êlendant jusque sous les ^ieds du condnC' 
teur, et que ce dernier peot donc manceuvrer à volonté. 

An lieu d'employer la disposition, cinlessns décrite, des 
roues DE, FH, on pent obtenir le même résultat à l'aide 
d'une roue dentée intérfeurement , mise à la place de la roue H; 
et de pignons engrenant et fonctionnant à son intérieur de 
la fii^n décrite ci^dèssus. On peut enevte employer, dans le 
même but, des rouea d'angle. 

Je tiens également à faire observer que je ne me limite pfts 
aux détaib précis de construction , que j'ai eu l'occasion de 
décrire dans le présent brevet; on peut y apporter des ihodifi- 
cations, sans pour cek s'écarter du principe tm des peints 
caractéristiques de mon invention: 



Brbvxt n* 909636, en date du 19 novembre 1890, 
A Af. Webb, pour lin système f éclairage au gaz poir 
voitures d'omnibus et autres. 



'(£ilrait) 
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Cette invention se rapporte h un système d'éclairage perfec- 
tionné au gaz pom^vcttàres d'omnibus, de tramways ou antmk''- 
vèhieules de tous genres; ainsi que pour usines, atélSèrs, mai- 
sons de campagnede contractions maritimes, telles que port^, ' 
jetées, phares, bottées, etc., enfin dansions les cas où" Ton ar 
besoin d'un éclairage constant, pendant Un temps déterminé;* 

Cette invention comprend une métiiode et on iiippareii peN^ 
feetfonnés ayant pour but dé fournie Un gaz portatif qlii "prih 
duise un écisinige effleace, après avoir été carburé de la toa-^ 
nière décrite phn loin, et* elle consiste h comprimer à itah- 
pressi6ta d'environ i5o atmosphère» de l'hydrogène, 'do 'jftà 
à eau, des hydrocarbui^ gazeux 'oe du gaz d'cclafrage érdfJ' 
naire, dans un récipient où bmiteille *cy 11 ndriqtié d'acier é<il*é 
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à froid, cÀfMible de supporter une pression d'environ aoo at- 
flUosphères et reUé à un carburateur de coastrucUbn conve- 
nable que Ton décrira dans le courant de ce mémoire. 

La liaison se fait au moyen d'un tuyau conduisant d*abord 
à une soupape de réduction ou régulateur de pression et de là 
au carburateur; ce tuyau porte de plus un indicateur de près* 
sîon. 

I<e récipient contenant Iç gaz comprimé est muni d'une sou- 
pape d'alimentation et ie carburateur est û\é plus ou moins 
près de cette soupape, selon la disposition de l'appareil et du 
bec dans la voiture que Ton veut éclairer. 

Quand on comprime le gaz d'éclairage à une très baule 
pression, il perd presque entièrement son pouvoir éclairant. 
Il brûle avec une flamme frangée toute particulière dont le 
rloyau est opaque, et c'est par cette raison qu'il faut, si Ton 
veut utiliser ce gas pour l'éclairage, le soumettre à une car- 
buration qui lui fournisse le carbone nécessaire pour produire 
une lumière ayant un pouvoir éclairant, non seulement égal. 
iBaiâ encore supérieur à celui du gaz non comprimé. 

La méthode par laquelle je comprime le gaz d'éclairage à 
des pressions si hautes qu'elles dépassent tout ce que l'on 
a tenté jusqu'ici dans un but pratique, et par laquelle je car- 
bure ensuite ce gaz emmagasiné dans son récipient, me permet 
d'obtenir une lumière brillante pendant un temps assez long, 
au moyen d'un appareil portatif qui occupe si peu de place 
qu'on pourra s'en sertir dans toutes. les voiAures imaginables 
avec des frais d'installation presque nuls. 

Gomme mon appareil est très portatif, on pourra facilement 
renouveler l'alimentation en enlevant le récipient emmagasi- 
neur épuisé et en le remplaçant par une bouteille pleine. 

Le carburateur, que j'emploie de préférence dans le but 
susdit, fonctionne sans chaleur et se compose d'une boite en 
fonte de forme rectangulaire ou cylindrique , divisée par une 
ou deux cloisons pleines, en deux ou trois compartiments 
communiquant l'un avec l'autre au moyen de tuyaux de calibre 
réduit Ces compartiments contiennent une matière spon- 
gieuse, poreuse ou absorbante quelconque, saturée degazo- 
line. benzine, naphte, ou de tout, autre hydrocarbure liquide 
convenable. 

Fig. 1 a 3, vues d'ensemble qui représentent différentes ma- 
nières d'assembler les parties qui constituent mon appareil, 
pour alimenter un ou plusieurs becs de gaz d'éclairage ; le 
carburateur est relié directement au régulateur V, ùgr 3, ou 
n une certaine distance de ce dernier, au moyen d'un tuyau p, 
Gg. 1 et 2. 

Fig. 4. coupe dudit régulateur de pression ou soupape de 
réduction que j'applique à mon appareil, quoique toute autre 
forme de soupape appropriée puisse remplir le même but. 

Fig. 5 , coupe de la soupape d'alimentation B montrant sa 
liaison avec la bouteille. 

A, bouteille ou récipient d'acier étiré à froid, capable de 
supporter une pression d'environ aoo atmosphères; il est relié 
par son embouchure a à la soupape d'alimentation B au moy^ 
d'^n pas de vis. Cette soupape se compose d'une boite B toia- 
nie de trois ajutages filetés a', g,f, dont le premier a! est relié 
n'Ia bouteille A cooune on Ta déjà dit, le second communique 
iV^ec l'écrou d'assemblage u, fig, i à 3, et le troisième a une 
cAtotle c* de construction toute particulière, qui renferme une 
tige carrée que Ton tourne au moyen d'une clef convenable 
quand on veut ouvrir ou fermer ladite soupape. 

La boite B ou corps de soupape est munie d'un canal ver- 
tical et de deux canaux horizontaux i, i', P. 

Quand la soupa^ est dans sa position normale, c'est-à-dire 



fermée, les canaux i, T communiquent l'un avec l'autre t mais 
non pas avec le canal i^, comme on le voit, ce qui n'arrive que 
lorsque la tige 6 décofivre ce dernier, c'est-à-dire quand elle 
est dévissée en tournant la tige carrée d avec la clef. 

Pour éviter que la pression de gaz dans la bouteille ne re- 
lâche la tige 6 par suite d'usure ou d'une action tr<^ soutenue 
sur le pas de vis, on donne un plus grand diamètre à la partie 
ûletée 0, delaçon que son extrémité inférieure puiase, dans 
un cas pareil , s'arcboulier contce la saillie t de la calotte c^ et, 
par suite, ne puisse passer à travers cette dernière. 

La soupape d'alimentation B» fig, i , est reliée par un écroa ii 
au tuyau w, qui comiuunique au moyen d'un raccord coudé v 
avec la soupape V, que Ton décrira plus loin, et qui est reliée 
par le tuyau p avec le carburateur C, d'où un tuyau de sortie p' 
conduit au bec de gsaj, comme ou l'a r€|>résenté. L'extvémîtë 
du tuyau w est munie d'un manomètre. 

Dans la figure a on a supprimé cet indicateur ; on relie alors 
le tuyau w directement à la soupape F de laquelle sort ua tuyau 
recourbé p qui va au carburatcw C; ce dernier est luuoi d'un 
tuyau d'alimentation p\ 

Fig. 3, disposition semblable à celle de la figure a avec cette 
différence que le carburateur C est relié ici par un tuyau Z à 
la soupape de réduction F. Le tuyau de sortie p' du cerbnra- 
teur conduit à une lampe à gaz. 

Je me réserve la (acuité d'employer, dans le cas où je le ju- 
gerais utile, une deuxième soupape de réduction fonriioanaiit 
avec la soupape B, et intercalée en un point quelconque entre 
cette soupape B et le carburateur C. 

D'après les dispositions de mon appareil, telles qu'elles sont 
décrites ci -dessus et représentées fig. i à 3, il est facile de 
comprendre que mon carburateur peut être placé en n'iaapcMle 
quel point entre la bouteille A et le bec de gai, et à uae 
distance plus ou moins grande de cette bouteille de façon que 
pour l'éclairage d'une voiture d'omnibus, f»ar exemple^ on 
pourrait disposer le beç de gaz dans un globe en verre sus- 
pendu au travers d'une ouverture pratiqfuée dans le toit du 
véhicule, tandis que la bouteille à gas serait placée sous le 
siège du cocher ou en dessous de la voiture, dans une posi- 
tion telle qu'elle puisse être facilement enlevée en dévissant 
simjdement l'écrou d'assemblage u^ et remplacée par une 
autre bouteille; dans ce cas, ou placerait le carburateur dans 
un endroit convenaUe entre la bouteille et le bec de gex, ou 
l'on pourrait encore le fixer à demeure sur \% Moiture et le rem- 
plir d'hydrocarbure de temps à autre. 

Aussitôt que l'on a fixé cette nouvelle bouteille au tuyan iv 
au moyen de l'écrou a, on ouvre la soupape B et le gaz poorra 
alors s'écouler libreoient, 

La soupape de réduction ou régulateur de pression que 
j'emploie de préférence est représentée fig. 4< elle ne fornie 
du reste qu'une partie accessoire de mon appareil et je n en 
revendique nullement la construction. 

Pour servir cependant à l'intelligence de la description de 
mon appareil à gaz, je vais brièvenaent décrire, fig. 4, la oon- 
struction de cette soupape de réduction. 

kt enveloppe vissée en k' sur la lioite qui est ofiunie d'une 
sortie r et d'un tuyau d'admission S oonduisaat respective- 
ment m tuyau d'alimentation p qui se rend au carburateur C 
et au t^yau coudé n^ fig, i, ou à l'écrou m^Ag. a et 3. 

q , tampon conique qui rempUt plus ou moins l'ouviKiure f ' 
également conique, et par suite laisse passer plus ou moîna 
de gaz à travers l'ouverture f ' dans 4a sonpi^ F. 

Le tampon q forme corps avec une petite plaquep* sur la- 
quelle sont fixéis les deqx extréipités du aigiag h, oscillani 
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en o' sur la pulère è' fiiëe à rinlèrieiir de k Iwlle y> et emi' sor 
il pliKpie a reliée périme çoopiile» an «Uephragiue de métal 
M d autre mettère oonrenaUe qaî forme partie du soufflet m* 

L action commune du soufflet m et du dispositif ji diminue 
la pression du gat comprimé qui entre a 5 avaot quil puisse 
pénétrer à travers la sortie r dans le tuyau d^atimeotaâoo p. 

Fig* 6, ooape du carlMirateur mantienoé ei^lessus. 

Fig. 7, coupe transversale suivant jr or, fig. 6. 

Tig. ë« coupe représentant na carburateur à deux oompar* 
timents. 

Le carbiiratetir représenté 6g. 6 et 7 se compose d*un i*éei^ 
pient oit t>oile rectangulaire en fonte B divisée par les doi- 
MMis pleines p, p' en trofe eompartimenls C, C« O munis à leur 
partie supérteute de tubulures filetées i\ i, i', fermées pur 
les couvercles à y» c, c', e^.Ce récipient e»t fbrmé eo bout par 
un couvercle L, qui lui est assujetti par les vis 1, s', une- à 
chaque coin , el afin de former un joint étanche, 00 intercale 
sae feuille de cuir, de caoutchouc ou d autre mature élastique , 
entre ce couvercle et le haut de la boite B, 

M, tuyau d'admîssioaqui est eottique, comoieonie voit, et 
dont l'orifice a' a un diamètre cpn est égal à celui de Torifioe c/ 
da tuyau de sortie e. 

Ces deux tuyaux a,0 9e prolongent jusque vers reatvémilé 
de leurs oompartiaients respedils €, C. Les compartÎBients 
ce et C C conuDuniquent enseBri>le au uioyen des tuyaux 
I, 6' dont le diamètre n*est que la moitié de cdui des tuyaux 
f. oà leurs orifices intérieurs a', o. 

S, matière jongleuse ou poreuse qui prend ici la forme 
d aoe grosse éponge saturée d*un hydrocarbure liquide quel- 
conque^ tel que la gaxoUne, le t>enzol, la t>enKine, le naphte, 
de façon à laisser une couche mince d'hydrocarbure n au fond 
du carburateur, comme il est montré fig. 6 à 8. 

Les tuyaux b, b' sont venus de fonte avec les cloisons p, p\ 
ou bien fixés à ces dernières de toute mam'ère convenable et 
sont disposés Tun en haut et Tautre en bas du carburateur. 

Dans la disposition représentée fig« 8, le tuyau b est attaohé 
au mâieu du carburateur, m la cloisQo p« et des tuyaux d en- 
trée et de sortie a, e sont disposés^ comme fig. 6, en haut et 
eo bas des coespardmenls extérieurs CC, fig. 8, et C O, 
fig. 6 respectivement. 

Le gas r^itre en «c et suit le obemtn indiqué par les flèches 
pour venir s'échapper en par où ils se rendent au bec de gas. 



finsVET n*. ao^7M. en dlitodii 36 amnaoknèê^t 
A M, WESTiifOHOVSE , pour un système de machine Corn- 
pouni et pompe de compression, 

(ExttuU.) 

PtX. 

Cette invention a pour but d'établir pour la compression de 
l'air et d'autres gaz une pompe de construotion simple (onc* 
tionnant économiquement. A cet effet je combine Utae moehine 
Ompoend, oon rotative^ à attioa directe, ave& une pompe 
de compression Compound , pourvue d'un eylindre à comptes» 
sion initiale, et d'un antre oyliiMfare plu» petit, à compression 
fiude, dout les pistona sont reliés direotemenli à ceux des cy- 
lindres de la tuaohiiie. 

Fig. 1, coupe verticale par iVxe des cyliiidiies et soupapes 
d'une pompe Compound de mon système. 

Fig. a, ooupe transversale surunt as 9, fig. t« 

La maehîne.Cottipouud à action directe est pourvue d'un 
cylindre à haute preasi^ 1 et d^ antre h basée pressioa », 

Brevets. — 1890. — Tome LXXVI (douv. série). 



avec deux pistoiis correspondante 3, 4i dont le» figes 6 , Ira» 
versent de la manière ordinaire des presse-étoupe 7, 9. L'acl» 
misaionet réeheppemunt aMematifiide la vapeur sont obtenus 
an moyen d'une seule sèriede soupapes de piston à mouveinont 
de va-«t-vient dans une boHe ou enveipppe 1 !« dont Tajuta^ 
19 permet de la relier au tuyau d'aliflsentation de la vapeur 
La boite à soopai^ cooBmuniqne près de see deux extrémités, 
en lurat et en bas , avec une ebamiMPe d'échappement id qui cM 
pourvue d'un orifice i4 pour pouvoir être reliée à un tuyau 
d'échappement. 

Les quatre pistons i&, 16, 17 et 18 sont fiués sur une tige 
eouammoe 19; ua cinquième pistun t4. Usé sur une tige dis* 
tincte, fonctionae dans une chamibre 20 qui communique sur 
l'un des oàtéo du piston \k aimî la chambre d^éehappement s3« 
et sur- le côté opposé du piston avec «ne chambre ai dons ia^ 
quelle conduit uu passage 99 venant du neutre de la boitb ù 
soupapes 1 1 . Un tiroir auxiliaire sS fonctionne dans la cha n abrc 
91 et règle les lunaières 94. 95 et 96 qui conduisent de la 
chambre 91 à celle 90; la lumière 96 communique avec une 
htmière 97 qm conduit de la chambre 90 à celle d'échappé* 
ment i3. 

La «oupape lA est fixée sur une tige 38 qu> est logée Irbre- 
ment dans une perforation centrale de la tige de pistou ô du 
cylindre à haute pression. Cette tige 98 porte à son extrémité 
inférieure un collet 99, et près de t'extrémilé supérieure du 
cyliiidre à haute pression un épaulement do. 

Une plaque rainée di fixée sur le piston à haute pression 3 
rencontre I épaulement 3o, lorsque le piston s'approche de la 
iinute de son mouvement ascendant, et le coHèt 29 lorsque 
le piston s'approche de son mouvement descendant ; c'est cette 
pkque qui donné à la soupape 93 son mouvement de v«-etr 
vient 

Les luniièfes 39, 33 conduisent respectirement «fes e:itré«^ 
mités supérieures des deux cylindres (à haute et a basse pres- 
sion ) 1, 9, à des chambres contenant un manchon ou d<M|itile 
3i4 , logé dans la chambre à soupape, et pourvu -de lumières 35 
qui communique avec Iq lumière 39 du cylindre à haute pres- 
sion, les lumières 36 oouununiquant avec la lumière 33 du 
cylimlre it basse pression, et les lumières 37 communiquant 
avec la chambre d'échappement i3j. 

De même, des lumières 38, 39 conduisent respectivement 
des extrémités inférieures des deux cylindres, à haute et à 
basse pression, à des chambres contenant un manchon ou 
douille 40, avec une lumière 4i qui communique avec la hi- 
mîère38 du cylindre à haute pression; les lumières 49 coui* 
muniquent avec la luiuière 39 du cylindre h basse pi*esiMorts 
et les lumières 43 communiquent avec la chambre créchap*» 
pement i3. 

Les pistons i5, 16 fonctionnent dans le manchon 34 et ies 
pistons 17, 18, qui sont plus petits, fonctionnenl dans le ui^m»- 
chon 40. 

La pompe de compression Compound a un cylindi^ à com- 
preséion initiale 44< et ttn autre de plus petit diamètre à kowv 
prcBsîon finab 45 ; ces deuK eyHodres se trouvent sur ia mètuis 
ligne que ceu>i de lo machine et ont leurs pistons fixés sur les 
mènes tiges^ Les deux séries de cylindres sont fixées hurun 
cadre erenx central 10 qui peut lormer, comme le monfi*o le 
dessin, le chapeau pour ies extrémités inférieures des cylindres 
à vapeur, et pour celles supérieures des cylindres de la pompe. 

Les brides 9 < 48 servent à fixer la machine à im montant 
ou support, et les presse^tonpe 7, 8 « 38, 59 servent pour les 
tiges de pistona 5« 6. 

Le cylindre à compresnon initiale kh pofte à diaque crxivn- 
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mité une sçupape d'adiaisftîoa 49<Itti règle lacoBMnnnicaHoii 
entre ratmosphère et noe lanuère 5o cofidnisant dans le cy- 
lindre. De même, )e cytiodre à oompreision ûMle 45 est nuini 
à chaque extrémité d'une lofepe d'admission 5i qui sert en 
nèfioe temps de soupape d^ëotiappement pour le cjttndre ini- 
tiaL Cette dernière soupape règle la oenuiHinicalion entre une 
luitiière 5a qui est toujours ouverte «kscôté deia lumière 5o« 
et une lumière 53 cond«sont dans le cylindre à compresdon 
finale 45. 

Le cylindre 45 porte en outre, à chaque extrémité, une 
soupape d'éehappeuieut 64 qui règle la comoMinicatian entre 
letf lumières 53 et une lumière de dédiaiige 55 conduisant dans 
une chambre d*écbappenieiil 56. Cette chambre 56 est pookviM 
d^uu orifice 5 auquel eBt relié un tuyau d^éobappement eendui^ 
sflfUt à un^éservoir dans lequel est emmagasiné t*air comprimé; 

I^ rottctionnement de la nmchine a lieu de la manière sui- 
vante: 

Supposons les parties occupant les positions représentées 
sur le dessin. La vapeur passe de la boite k soupape 1 1 par 
les lumières 4i « 47 dans le cylindre à haute . pression i, «a 
dessous de son piston 3 qu*elie fait monter avec le piston 47^ 
La Vapeur qui a produit ia descente précédente tfes pistons 3 , 
47« passe par les lumières 39 ^ 35, 36, 33 dan* le cylindre à 
basse pression 3 au-dessus de son piston 4 qu*eile fait ées- 
eendre avec le plslou 46. La vapeur qui a prodoit la course aa- 
cendante préc^ente des pistons 4^ 46, s*échappe du cytiuére 
a basse presskm n par les lumières dg, 43^ 43« traverse la 
chambre d*échappement i3et passe finalement à Taîr exténevr 
un à un condenseur. L*air qui doit être comprimé est aspiré 
dans le cylindre à compression initiale 44 ^r ta lumière su- 
périeure 5o, et l'air qui y a été aspiré par la kuaière inrérieure 
5o pendant la montée précédente du piston est comprimé à 
un' certain degré- et refodé par la lumière inférieure 5a et la 
soupiq>e 5 1 dans le cylindre à compression finale 45 ; or, lorsque 
les pistons 3 et 47 s^approofaent de la lîmite supérieure de leur 
course, la plaque 3i rencontre répaulement 3Qde ia tige de 
tiroir a8 et (ait monter le tiroir auidliaire !)3. L'extrême supé- 
rieure de la chambre 2^, au-dessns du piston à soupape i4 , 
se trouve ainsi mbe en communication avec la chambre d*é* 
chappement i3 par les lumières 36, 27 et parla coquille d*ë- 
ehappement du tiroir 3S. 

Comme la pression exercée par la vapeur sur le piston é 
soupape 16 dépasse cdle subie parle piston à soupape, opposé 
et plus petit 17, les soupapes laissent la vapeur arriver par les 
lumières 35, 33 dans le cylindre à haute pression 1 au-dessus 
ile son piston 3 , pour produire la descente survente des pis- 
tons 3, 47. La vapeur qui a produit la course ascendante du 
piston 3 passe alors par les lumières 38, 4i, 4^1 ^ dans le 
cylindre à basse pression 3 au^de ise e n de son piston 4* et la 
vapeur qui a lait descendre le piston 4 sort du ^lîndi^ à 
basse pression 3 et arrive par les lumières 33 , 36, 37 dans la 
chambre d*échappement. 

Lorsque le piston 3 approche de la HmHe de son monve* 
ment descendant , la placpie 3i rencontre le collet 39 de la tige 
è soupape 38, et ramène le tiroir auxUiahre 33 dans la posi« 
tion, représentée sur le dessiu, qui laisse la vapeur arriver 
k la chambre 30 au-dessus du piston 1 4. La prépondérance de 
la pression vers le bas ainsi produite amène les soupapes dans 
la position, représentée sur le dessin, le lbiictioni>emefit re- 
commence alors connue il a été exf^qoé ol-dessus. 

Pendant la course du piston 47« l*air qui a subi une eom*- 
pression initiale dans le cylindre 44 durant la course précè- 
^eUte du piston 46, est comprimé de nouveau et passe par la 



lumière 53 , la soupOpe d*éofaappement 54^tla lumière d*écfaap> 
pement 55 jusqu'aux chambres d*échappemenl 56 , d*oà il est 
conduit par un tuyau d*échappenient k un réservoir ou ii un 
endroit où l*àir comprime fbll être employée. 

Dans la construction représenté sur le dessin, le piston du 
cylindre à oompreBsion initiale de b pompe est relié è eeW 
à basse pression de lanmohine^ et; le piston du cylindre à com- 
pression finale de ia pompe est uni a c^i à haute pression 
de la machine. Cette disparition des cylindres peut cependant 
être renversée, leur surface étant proportionnée à la puession 
qui agit sur eux. 

l*ai parlé ici de la vapeur comme fluide moteur travaiMant 
dans la machine, et de Tair comme fluide devant être com» 
prâné; mais il va sans dire que rofi peut aussi se servir de la 
même numière d*autres fluides élastiques sous pression , agis- 
sant comme fluides moteun, et d*autrea gax que Taîr pour 
èlre comprimés. 

Par suite de la simplicité de sa construction et sa grande cous- 
pacité, la machine que je viens de décrire convient tout par- 
ticulièrenient et peut servir de pompe de «ompressioa pour 
looomotitres, pour mécanismes des -freins k air, eHe travailie 
avec une grande facilité parce que les pistons n*élant pas ici 
unis à nu arbre coudé , leurs mouvements peuvent i^»ir toutes 
les variations correspondant à eeUes efléiteéea dans la pres- 
sion du fluide onoteur et du fluide actionné. 



Bnc^r jf 300607, eo date du sO auvem b fe t8oo» 
A iV. StouS'Sloot, pour des perfeclionnemenU aux 
boggies qui s'appliquent aux véhicules de chemins de fer, 

(fixtMH.) 

PLXL 

Cette invention est relative à des perfectionnements que jtt 
apportés anx boggie» qui s'appliquent aux voitures de die- 
mins de fer. Ces perfectionnements consistent irtes réunir aux 
diéssis des voitures d*nne feçon telle, que leur déplacement 
soit i^s doux tout en amoindrissant le résultat des accidents 
qui peuvent ae produire quand les ressorts de suspension ou 
autres pièces viennent à casser. 

Mon mode de montage ém boggies présente é g akwen t les 
a w aulag eia iii v i n ls : 

1* Il diminue les secousses, les oscillations, les mouve- 
ments de lacet et autres des véhicules ; 

3** Il permet d ^ob tnnir, par le propre poids do véhicule, 
quand celui-ci passe d'une «ourbe dans une <koile , que le 
boggie reprenne le plus vite possible la position la moins dan- 
gereuse et ne la quitte le moins possible, de sorte que les 
mouvements dangereux et désavantageux des véhicules se 
trouvent réduits au minimum. 

Fig. 1, vue de oé4é d'un iragon muni de boggies montés 
d'après mon système; 

^. 3,pliin« 

fig. 3, eonpe transversale du wagun k boggies représonté 
dans les figures précédentes. 

Fig. 4 * détail de réunion -dn châssis du véhicule aux boggies. 

Les longenenailu dhâssis ém véhicule sont détignés danu»«e 
dessin par les lettres i et B et les longerons ^e» boggies pluoés 
•uns le véiricnle parles lettres C et I>. 

Au-dessous des longerons ^ et B se troovent atlachés, auns 
jeu en leur m^ieu, les reftaorls E, F, et c'est pm <ees ressorts, 
è fexdnsion de tout autre moyen , que le cfaàtsis A B du véhi- 
cule repose snr le cfaànds CD des beggiM. 
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Daos ce bot, le» reteorts cTattadM sont muni» à leurs ex- 
trémités E, F detrkrs g, h qm les nittftcbeiit tu)c poînfts h 
sur les longerons C, D des boggies, de manière que ces élriers 
poissent suivre les mouvements qui résultent de la position 
des points E, F et Jk. De sort« qn'iiutsitot que k véhicule 
passe dune courbe dans une ligne droite ou que le boggie 
quitte la voie droite pour une cause quelconque, le châssis du 
rëhicute est soulevé , et c*est alors que le poids de ce véhiculé 
tend à ramener le boggie dans la position qui peut le mieux 
prévenir un déraillement. 

Le boggie CD re{>06e, au waoywi de ressorts J, es spirale ou 
autres, sur les boites des essieux des boggies. 

Au châssis du véhicule i B se trouve disposé uu arbre 
vertical k, engagé dans une rotule L maintenue dans un 
coussinet M, ûg. 3, rendu solidaire du châssis à boggie CD. 

Grâce â celte dt^^ition , les mouvejnents du boggie ne sont 
entravés par Tarbre k que par la friction très douce de cet 
arbre dans la rotule £ et de celle-ci dans le coussinet M, Afin de 
diminuer encore le frettement de Tarbre k et de la rotnl« L, 
je les recouvre d*un dispositif propre à arrêter la poussière. 

Je dirai aussi que les mouvements rotatifs des boggies dans 
le sens horizontal sont limités par des arrêts , en raison du 
plus petit rayon des .voies à perooarir, tandîa fue ia construc- 
tion du châssis du véhicule et des boggies est telle, cpoe lea cou* 
séquences désastreuses résultant du déraillement, du bris des 
ressorts £, F et de Tarbre vertical k et antres pièces, sont ré- 
duites au minimuiD poMÎble. 

11 reste bien entendu que j'entends pouvoir varier les 
formes, détails, matières et dimensions des dispositifs que 
j'emploie sans changer en rien la nature de mon invention. 
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Brevet n* 309810, en date du 36 novembre 1890, 

A la Société des étabussemeuts Decauville, pour an 
système de wagons à hestiaax pour voies étroites, 

(Extrait.) 

PI. XV. 

Ce système de wagons à bestiaux est spécialement destiné 
aux voies étroites, mais il peut être employé sur les voies 
normales. 

Ce système est tel, que Taccès pour les animaux ne néces- 
site aucun quai d*embarqiiement, le plancher n*étant qn*â 
environ ao cckitimètres au-dessus de la voie. 

La dispoMtioB de o» plancher a, en o«tre, po«r but d'abais- 
ser considérablement le centie de gravité et mèmie de per- 
mettre de le placer en dessous de la ligne passant par les ap- 
puis de la caisse sur les boggies, c'est-à-dire que la charge étant 
placée au-deasooi de ton point de sm f en aioa, Téquilibre est 
stable, malgré les mouvements des animaux. 

Pour surbaisser ainsi le plancher, nous avons supprimé le 
châssis sur lequel on lait ordinairement reposer la caisse , et 
nous avons constitué les parois de ladite caisse sous forme 
de poutres en treiiUs qui donnent iJi rigidité désirable pour 
supporter le plancher sur lequel repose le chargement 

De plus, nous avons disposé à chaque extrémité de lacaitse 
on bec ou prolongement qui s*étend et prend appui sur les 
boggies, et sur ce bec nous avons disposé un coffre ouvert 
permettant de compléter le chargement du wagon par des 
colis pesants, tandis qne la caisse est occupée par du bétail, 
mardiandise toujours encombrante. 

Fig. 1, vue longitudinale de ce wagon â bestiaux; mi-partie 
en coupe, ml«partie en vue extérieure. 



Fig. 2 , coupe homôntMe'saivant t^t, 

Fig. 3, coupe transversale suivant S-4 5^« fig. 2, 

Fig. 4« vue de bout du. wagon. 

Les parois verticales et longitudinales de la caisse com- 
portent \me armature métallique en treillis, de construction 
convenable, et se raccordent aux extrémités à de fortes plates- 
formes métalliques M, M', prenant appui sur les trucs A, A' 
et reliées â ceux-ci par les pivots a, a . 

Ces armatures longitudinales, ou véritables poutres, sont 
entretoisées par les fers de la eouverhire C et'pkrcenx des 
bouts B; elles servent de support au plancher P, qu*on pëùl 
alors abaisser autant qu'on le désire, en ce sens qu'il ne sert 
plus de châssis pour recevoir la caisse. 

Dans cette disposition , c'est la caisse elle-même qui sert de 
châssis et qui supporte le plancher. 

L'armature métaUiqae de k caisse-châssis est garnie de 
Irises pour la dore exactement Des ouvertures y sont ména- 
gées et fermées par des portes à coulisses. ^ 

Les plates-formes extrêmes sont surmontées de caissons D, Q' 
qui peuvent être munis de portes latérales et qui sont desUfaés 
â compléter le chargement. 

Ainsi qu'on peut s'en rendre compte, ce système de wagon 
à bestiaux ne nécessite aucun quai d'embarquement, puisque 
le plancher P est à peine à ao centimètres au-dessus du sol, et 
ta stabilité est assurée, quel que soit le mouvement du bétail, 
par l'abaissement dndit plancher au-dessoos des points d'ap- 
pui formés par les trucks A, A\ Bnfin, ce wagon peut être 
chargé à son maximum , en raison des caisses D, D', dispo- 
sées sur les becs ou plates-formes extrêmes M, it. 

Il est bien entendu que nous ne nous limitons en aucune 
fa^n aux détails de constmotion représentés sur le dessin et 
que nous nou^ réservons d'établir notre wagon en toutes 
grandeurs , comme aussi d'en modifier les formes suivant les 
besoins. 

Brevet n* 209S56', en date do s8 novembre 1890, 
À M. MvSNFCKJ, pour an dispositif s* adaptant aux voi- 
tures de tramways pour faciliter le démarrage par les che- 
vaux. 

(Extrait.) 

Ce dispositif qui facilite le démarrage des voitures de tram- 
ways par tes chevaux consiste en uu eiiciiqoetage sur lequel 
se reporte la traction exercée par les chevaui. Cet endiqué* 
tage communique alors un mouvement de rotation aux essieux. 

Pendant la marche, le dispositif est désembrayé. 



Brevet n* 188711, en date dû i5 février 1888, 

A M, Wenger, pour dês pmfectionnemenU aux freins à 
air comprimé, en vue de rendre leur action rapide, mode' 
rable et automatique. 

Additions en date des 11 mars, 5 avril et i4 mai 1890, pu- 
bliées tome LXVni. 

Brb^yt n* 1^318, en date du 9 avril 18S9, 

A M. Mtnor, pomr ûh système de fabrication dé roues de 
chemins de fer, - • . . 

Addition en date du a avril 1890, publiée tome LXXII. 
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CH^:M^^s de kril 



BnEYET 11* lOadOa, ea iUte4u 18 nui 1889, 
A il/. ChAlou, pour un frein funiculaire, système Chaloa . 
pour voitures allant dans les deux sens, 

Additiofi eii date du 1^ nuii 1690, ptibH^e tome LWfl. 



Brevet n* 198067, en date du 1!) juin 1889, 
À la SOCiÉTÉ DITE The JvùSON P^KUMATIC STREET 

HJÊtLWAY Company, pourunmmveau système de tramways. 
Addition en date du 27 mars 1890. 



Brevet r* 301307^ en ilate du i4 octobra 1889. 
A M, Gonnoif, pour un nouveau verrou de sûreté avec 
sa nouvelle poignée articulée, applicable aux portières de 
wagons et autres. 

Addition en date du 8 janvier 1890. 

Drbvbt n* 20201 1, en date du 18 novembre 1889. 
A M. Cabon, pour un nouvel accrochemêot pour wagon. 

Addition» en date de» 7 janvier, 3o avril, 26 juin et 4 sep- 
tembre 189a 

Brkvet n* 203105, en date da 1 3 janvier 1890, 
A M, Kehn, pour un frein pour voiture de tramways. 



Brevet h* 203691, ei\ date du 10 février 1890, 

A MM. Proeow et Hîjffer, pour un accouplement au- 
tomatique de sûreté pour wagons de chemins de fer. 

Brevet n* 203827, en dite dn J7 février 1890, 

A M. Vakomman, pour des ptr/eciionnementi aux essieux 
Oeoisés pour wagons. 

Brevet u* 2038/^^, en date du 18 Tévrier 1890, 

A M. IfAXARD, pour des perfectionnements aux trucs de 
wagons. 

Brevet n* 2.)3030, en date du 22 février 1890. 
A 11/ . DixON, pour un frein à air. 



Brrtet n* 203080, CD date du a5 février 1890, 
A la SoCtETÈ OiTE L0UrjiMD4iE MB4EE h CAE CoHPANY, 

pour des perfectionnements à la construction des freins de 
voitures actionnés par un fluide, généralement par l'air. 



BftBVBT u* â04l3t, 6ft daU du à nun i8fo, 
A M, Caspae, pour des peffeetionnementsenxwagôns'lits. 



Brevet u* 20414(f , en date du S mars 1890, 

A M. Dbedge, pour des perfectionnements aux appareils 
pour arrêter et lancer les voitures de tramways et aatre$ 
véhicules analogues. 

Beevbt n* 904903, eu difle du 6 tnan 1890. 
A MM. FoBD et Whitwobtb , pour des perfectionne- 
ments aux accouplements de wagoiu. 



Brevet n* 204252, en date du 8 mars 18^, 

A M. koop, pour un systàoie de couplage latéral pe^r 
wagons de cheinius du fer avec moytsa de ten§iem. 



Brevet u* 204503, en date du ai mars 1890, 
A M. PECK9AU, pour des perfectionnements aux ehisiis 
ou boggies pour voitures de tramways. 



Brevet n* 204510, en date ém tO mart 1890, 
A M. LiNOV, pour un système d* accrochage automatique 
des voitures et wagons de chemins de fer. 



Brevet u* 204614 , en date du lO mars 1890, 
A M. STEVEiis, pour un système de fermeture automa- 
ligue pour portières de voitures, de wagons et pour toaUs 
autres baies, et dispositif permettant de maintenir ouvertes 
ces mêmes portières. 

Brevet n* 204793, en date du 3 avril 1890» 
A MM. PoL et kC'iyiEL, pour un frein de sûreté. 



Brevet n* 204802, en date dn 3 avril 1890, 
A MM. NsmyoEst et IU^tteb, pomr dm perfecthnM- 
ments aux freine pour véhieuhs. 



B»BfBT n* 204807, en dite du m> aivri 1690, 
A M. CoLET, pour un accrochement automatique des 
wagons. 

Buvet n« 904889, en date eu 8 avril 1899, 
A MM. F»ANCi$co, GooDWiFf, STOKEset Wbampelmeseb, 
pour un attelage de wagons. 

eMVET n* 90%870, en date du 8 avril 1890. 
A MM* Gaines et PiCKsss, pour des perfectionnements 
aux attelages de wagons. 
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llKftT M* )04<^70« en éito du M avril 1890, 

A M. LAmMLETiÊ^ pow une appb'eation aax nmes de 
iwhuris et ma dispoêàif permHtanl tf éviter h glissement de 
cAUs'Ci contre les obstmeles de lu voie et p^rticmliètemeni 
eoRtre les rails de irmnways. 



BiiBfKT n* 205518» en dite du iS avril 1890, 

A MM. WtiNDT cl NiCK . pour des perjevtionnemenls ^ux 
systèmes de couplage des wagons. 



Baetkt n* 305337, en date du 3 mai 1890, 
A M.SovM,pour un 'accouplement métallique pour frein 
k air comprimé. 

BaivsT n* 30535i,-en ëale du 39 avril 1890, 
A MM. Kreicuk et Kafm^ pour des perfecUoanements 
k la conslruclion , à la commande et à la manœuvre .des 
voitures de tranneays. 

BiEYBT n* 305685,' en date du 19 mai 1890, 
A M. Castkx, ponr un appareil destiné à atténuer les 
accidents de ohemins de fer, dit atténuaiear Casiesr. 



BiiBVET n* 905750, en date du aa mai 1890, 
A M. RoBKMT, pour un frein de sûreté continu et iêutan- 
tané, manœuvrant à volonté et automatiquement pour atté- 
nuer les déraillements el éviter les rencontres des trahis , 
système Ihbert. 

BnsvKT n* 305005, en dafe du 17 mai 1890, 
A MM.Saudkus et WiUEtT, pour un couplage de wagons. 



BUETET n* 30000^1 , cii date du ^ jiiin 1 S90 . 
A M. Batks, pour des perfectionnements aux essieux des 
roues de chemins de fer à vapeur électriques» etc. (essieux 
ihnsés]. 

BnKvvr n* 306109^ eu ddic du .'V juin 1890, 
A M. GoNZBOUMG, pour des perfectionnements aux 
ysugoRs-Hfs de chemins de fer. 



Brsvrt n* 306158, en date du 5 juin 1890, 

A M. H Kit, pour un accouplement automatique pour 
n^ns de chemins de fer avec désembrayage latéral. 



Baitnt'r n* 30*330, en date du 9 juîu 1890, 
A M. Ckbf, pour un dispositif d^acvoupl émeut auloma- 
tifjue des wagons de chemins de fer. 



Brxvbt u^'fOÔÎ^, en date du 10 juin 1890, 

À M. BovLK, pour des moyens pour utiliser, sort la force 
dépeiisée par les trains de chemins de fer ou par Tes voitures 
lorsque leur vitesse est ralentie ou arrêtée, soit par la force 
due il leurs poids en passant à certaines places. 



Bbbvbt u* 306363 , en date du i4 juin 1890 ». 

A M. Lane, pour des perfectionnements aux indicateurs 
de stations pour wagons de chemins de fer et autres voitures. 



Brc\bt n* 30ML5. eadatedu 11 juin 1890» 
A M. Faminqton, pour un système de voitures à roule- 
ment média-latéral et mixte , et perfectionnements à la con- 
struction des voitures à raHs et autres. 



Buisvbt n* 306953, en date du 13 juillet 1890, 

A M. W1LKIN8ON, pour des perfectionnements aux hottes 
à graisse des tramways et autres téhicules. 



BaB\BT n* 306098, en date du i5 juillet 1890, 
A M. Pbâma, paur UM système tFattelage automatique des 
voitureé et wagons de chemins de fer et tramways* 



Brrtet n* 337003, en date du 3 1 juillet 1890 , 

A M. Fille, pour un système de démarrage applicable 
à tous les genres de vékicnles, dit démarrage automatique 

me. 



Brevkt n* 307309, en date du a5 juillet 189a, 

A M. CuAKDONifKMAOX, pour un doublage de wagons m- 
stantané pour le transport rapide et économique des mar» 
ehaudfses et du mudériel ^ guerre. 



Brevet n' 307333, en date du 36 juillet 1890, 
A M. GiFFABù, pour des perfectionnements aux disposi- 
tions ei mêranisikes employés pour arrêter et pour remeHre 
en marche les voitures de trmnways , les omnibus et au&es- 
véhicules roulant sur rails ou-sur^ routes ordinaires. 



nBE¥BTn^907339, endateda3i jcUMet 1890, . 
A M. Geun, pour un nouveau système de chaufferette^ 
hygiénique. 

BftBVKT n^ 3i)7^7« em êMt du 6 aoét 1^90» 

A M. WtLKE, pour un dispositif de démarrage af^plieablè 
aux tramways. 
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BaETBT n* 3075M, en date d« is «oAt 1890^, 

A MM. BowLES eiÀMMCBBAi^MM, pour des perfactfon- 
nemenU aux trucs ou boggies pour vékièuks de chemins de 

fer et autres. 

I f . ,' ' ' 

Beevbt n* 307740, en date du 30 août 1890, 

A M. Peach, pour un mécanisme Ae sâreté pour véhi» 
cules roulant sur plans inclinés. 



BaivsT n* 207789, en date du 13 août 1890, 
A M. List, pour un système de raccord pour tuyaux 
d'accouplement des freins de chemins de fer ou autres tuyaux. 



BaiTBT n* 907S3S, en data du 35 août 1890,' 

A M. Stminbrknnbb, pour un système d'accouplement 
pour wagons de chemins de fer. 



Brbvbt n* 907839, en date du a5 août 1890^ 

A M. Maheb, pour des perfectionnements aux freins 
à air. 



BABftoT n* é07843, en date du 38 tfottt 1896, 

A M. BEUTAifT, pour une ailette protectrice de Tair, de 
la poussière et de la fumée, applicable aux wagons des com- 
pagnies de chemins de fer. 



Bmvbt n* 307873 , en date dm 26 août 1890, - 
A M. Lee, pour des perfectionnements aux appareils 
destinés à faciliter F arrêt et la mise en marche des véhicules 
ou tramways. . . » . ^ 

BwfBX n* 307973, en date dn 30 août 18^, ' . 
A M. Hellbb'Labosb, pour un nouveau àyHèmeJC en- 
rayage des trains de chemins de fer. 



. Y Bbbybt n* 307974, eu date du i"* septembre 1890, 
A MM. DoNKEL» pour un accouplage à tuyaum pour con» 
dgiiteedechaiiLffageetdefreins» 



BnsvBT n* 3080Û8, en date du 5 septembre 1890, 
A M. FoBD, pour une échelle pour wagons^its^ et dortoirs 
de-voAseoMx. ' '^ ^^ 



DE FER. 

BnBvir n* 306343, ea date du iSaeptonfaM 11890, 
A M. WMiDKMEcnip pour des perfectionmemems aux b- 
comatives mixtes à erémaUlàre, c'est^àrdire pombemifom- 
tionmr par simple adhérence ou par orémnillàre. 

Publie an fascicule Locomotives. 



Brbtbt n* 308334, en date du 19 septembre 1890, 
A M. DuMASDiEB, pour un système de frein à air com- 
prima pour voitures, tramways et autres véhicules. 



Brevbt n* 308333, en date du. 19 septembre 1890, 
A M. Haas, pour un dispositif de sécurité combiné a»ec 
un système de nettoyage des rails, applicables aux tramways. 



BnivBT n* 308563, en date du 3o septembre 1890, 

A MM. Davis et Bbown, pour des perfectionnements 
aux accouplements pour voitures de chemins de fer et autres. 



• BfeBVBT n* 3€to647, en date d« 4 obtobre 1890, 
A M. Diamant, pour un wagon réfrigérant aatomatigni 
pour le transport, par voie ferrée, de produits alimentaires 
et organiques de toutes natures. 



Babvbt n* 308704, en date du 7 octobre 1890, 

A M. Westêngbouse, pour des perfectionnements aux 
freins automatiques à preuion fluide. 



BRÉfBT h* 306737, ea date du 9 octolire 1890', 
A MM. Shaw, pour des perfectionnements au mécanisme 
des freins à preuionfiuide ou autre pression. 

Brbtbt n* 308831, en date du i3 octobre 1890, 
A M. Haupt von Hobcmstatten, pour un mécanisme 
servant de frein de secours pour voitures de tramways, et 
destiné h empêcher de passer sur un obstacle. 



Brbvbt n* 30888Û, en date du i5 octobre 1890, 

A MM. Jonifs^et Slattbbt, pour des perfectionnements 
aux freins pour wagons et autres véhicules. 



Brbtbt n* 308195, en date du 13 septembre 1890, 
^ A MM. Bwscbéaum et Hollanb, pour in iMcanisme de 
traeiii^ pour voitures de tramways et auiPes,' actiénné par \ 
te frein du véhicule. * ^ . ^ -^ 



Brbtbt n* 309343, en date du 3i octobre 1890, 

A M. NuNÈB, pour un appareil de suspension des livres, 
albums de publicité et articles similaires dans les vottwes 
de chemins de fer et autres véhicubfs. ^ ,: 
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BniviT n* i09374, en date da 8 novembre 1890, 
A M, Battye, pour des petfeciionnements au mécanisme 
des freins à preuion de fluide. 



BiusTET n* S09504 , en date du 1 k novembre 18^ , 
A M. Wkêdl, pour des perfectionnements à l* attelage 
lotirai des wagons de chemins de fer. 



Baevbt n* 309547, en date da i5 novembre 1890, 
A M. Mac Cobd, pour un attelage de wagons. 



BBBfCT n* 200569 , en date du 17 novembre 1890, 

A M. Maam8, pour des perfectionnements amas mécanismes 
iarrét pour châssis et volets à coulisse. 



Britet n* 210028, en date du 6 décembre 1890 • 
A M. GvtBMAKif, pour un système de tractmn des trains 
de chemins de fer métropolitains et de banlieu^. 



Bheyet n* 210207, en date du i5 décembre 1890, 
A M. WûSTENHÔFKB, pour un appareil pour réduire ou 
consommer la force du choc de deux trains carambolants. 



Brevet n*210220, en date du i5 décembre 1890, 

A M. Phillips, pour des perfectionnements aux appa- 
reils servant à mettre les véhicules en marche ou agissant 
comme propulseurs et comme freins. 



Breyet n* 210408 . en date du 35 décembre 1890 , 

A M. Best, pour des perfectionnements aux hottes à 
graisse des essieux des wagons de chemins de fer. 
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ScHLOSSER. Appareil indicateur de stations 34 

Shaw. Perfectionnements au mécanisme des trains 58 

SisoM. Perfectionnements aux trucs de wagons 6 

Slattery et JoHFis. Voir Johns et SUutery. 

Sloan. Raccord universel 38 

Société des ancibiis établissements Dbcauville. Wagons à bes- 
tiaux 55 

Société dite Lovghridge Brake & car Company. Perfection- 

nements à la construction des freins de voitures 56 

SoaÉTÉDiTE Tbb Judson pneumatic street railway Com- 
pany, Système de tramways 56 

Société MTE TMM WANAMAKER INTERNATtONAl CAR SCALE COM- 
PANY. Perfectionnements aux appareils de pesage des véhicules. 44 

Société iirfBRTfATtoNALE d'éclairaob par le gaz d'huile. Lan- 
terne à gax ' 3i 
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SoouunH. PerfectioniieiiieQts aax freiiis continus ih 

SouM . Accouplement métallique pour frein à air comprimé. • • • . 57 
South et Groomiuiidgb. Voir Groombridgê et SotUk. 

STEifiBniiiNBR. Système d'accouplement pour wagons • • . . 56 

Stbtbiis. Système de fermeture automatique 56 

STiLitAVT. Perfectienoements aui freina de ebemins de fer. . 4 et 5 
Stokbs, Faâxcisco, Goodwiii et Whammlmeim. Voir Fixmciseo, 
Goodwin, Stokm et fFrampelmeier. 

Stous Sloot. Perficctionnemeots aui boggies, etc 54 

SwiNDEtLS , Pbbl et Fhbbm AN. Perfectionnements aux ventilateurs. 1 3 

Tarrbnxapf. Amélioration à Tattelage des wagons 8 

Vahoum AN. Perfectionnements aux essieux pour wagons 56 

Vaucubr. Fermeture à Yerron de sâreté 56 

WAiNwarairr. Perfectionnements aux stores automatiques 19 

WaHAMAUEH tltTMMNATlONAL CAIi SCALB COMPANT [TBM), VoÛT 

Société dite The Wanamaker international car scale Company. 

Wbbb. Système d'éclairage an ^i 5i 
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Wbiduwcbt. PerfeclioiiBenienls aux locomotives niktes \ 

Weidi.. Perfectionnements à Tatte lage des wagons 

Wendt et NiCK. Perfectionnements aux tystémes de roopltge de 

wagons ' » I 

Wengbr. Perfectionnements aux freins à air eomptimé * 

Wbngbr. Régulateur de pression J 

Wkstinghousb. Machine Compound. J 

Wkstinghousb. Perfectionnements aux freins aoAomatiques. .. 
Wbtherbd. Perfectionnements aux serrures pour portières. . .« 

Whitb. Perfectionnements aux graisseurs pour essieux i 

WHrrB. Perfectionnements aux protecteurs de poussière 

WHirwoRTfl et FoM>. Voir Ford et ITAchMrtà. 

WiLKB. Dispositif de démarrage applicable aux tramways 

WiLKiNsofi. Perfectionoements aux bottes à graisse 

WiLLBTT et Sanders. Voir SantUtê et fTOim. 
WnAMPBURiBR , Francisco, Goodwin et Stoebs. Von> FrtmciM 

Goodwin, Stokêt et If^rampelmeier, 
VVûstbnhôfbr. Appareil pour rédnire la force de deux trains. . 



ZkWh, Suspoision des freins pour voiinres, etc. 



Imprimé et vendu à ThiPRiilBRiE katioiiale, à Paris, rue Vieille-du-TeiiipIc, 87. 

I du texte. ko cent, la feuille in-4*. 

'^ j des figures io cent, la planche ia^f*. 
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DESCRÎPTION DES MACHINES ET PROCÉDÉS 



POUR LESQUELS 



DES BREVETS D'INVENTION ONT ÉTÉ PRIS 



SOLS LE RÉGIME DE LA LOI DU 5 JUILLET 1844. 



\nniv, 1890. 



Tome LXXVI. 



CHEMINS DE FER. 



4. APPAREILS DIVERS 
SE RAPPORTANT À L'EXPLOITATION. 



Brbvbt n* 3054U , en date du a mai 1890, 

A M. VAN Ham, pour perfectionnement et application 
nouvelle des moyens connus dans la construction et le mécu' 
nisme des casiers à coupons pour chemins de fer, etc. 

(Extrait.) 

PI. l.fig. 1 à 10. 

Les changements que j'ai recherches dans la consiraction 
et le perfectionnement des casiers à tickets de voyageurs des 
chemins de fer en général , tramways , etc. , ont eu pour but : 

1* De réunir sur un espace donné le plus grand nombre 
possible de compartiments à coupons; 

3* De pouvoir enlever les coupons un par un dans leur ordre 
de placement régulièrement et avec rapidité; 

3" De réapprovisionner les compartiments sans perte de 
temps; 

r De créer un appareillage solide et durable , peu ou pas 
91^ â devoir subir des réparations, qui cependant, s'il s'en 
prodoit, pourront toujours avoir lieu sans occasionner d'arrêt 
dans le bon fonctionnement du casier; 

5* De rendre à première vue le contrôle des existences pos- 
sible; 

G* De donner aux casiers une fermeture absolument sûre. 

Tobtiens ces divers résultats par les moyens suivants : 

Le casier (ou armoire), son bâti intérieur portant les tiroirs, 
ces tiroirs et leurs séparations en compartiments à coupons, 
sont en métal. J'emploie de préférence le fer ou l'acier (à 
Pétat înoxydé là où la rouille peut se produire), le zinc, les 
alliages de cuivre , sans exclure toute autre matière bien ap- 
propriable que l'industrie pourrait offrir. 

Ces tiroirs sont ouverts et divisés en deux, trois, quatre, 
même en cinq compartiments isolés, de 1 30 coupons de con- 
tenance chacun, 6g. 4 et 8. 

Les coupons s'y placent sur champ, c'est-à-dire qu'ils sont 
posés debout verticalement en profondeur, Içs uns à la suite 
des autres, de façon que les 130 coupons du compartiment 
ne prennent sur le plan de la devanture du casier que la sur- 
face même du carré du coupon , ce qui permet d'avoir au jour 
430 compartiments de 1 ao coupons par mètre carré de sur- 
fiice, là où par les anciennes dispositions on n'en place que 
lao en moyenne ; c'est donc trois fois et demie autant, ce qui 
dispensera de devoir recourir aux casiers doubles. 

Les coupons, rangés de file dans les compartiments, s'y 
meuvent sons la pression d*un contrepoids-roidette P, Gg. 3 
et 8. 

Brevets. — 1890. — Tome LXXVI (nouv. sëne). 



Ce contrepoids porte un guide M, qui donne finclinaison 
voulue aux coupons et les mène vers la sortie. 

L'enlèvement des coupons se fait par une glissière à cro- 
chet, fig. 3 , fixée sur la devanture de chaque compartiment. 
L'abaissement de la glissière de 1 centimètre suffît pour faire 
glisser le coupon entre le pouce et l'index de l'opérateur. 
Dans la figure 3 , le remontage de la glissière est automatique 
sous l'action d'un ressort à spirale; dans la figure 4 « ce res- 
sort est supprimé parce qu'il est aisé à l'opérateur d'effectuer 
le mouvement de remontage et de descente à la main, pour 
ainsi dire simultanément en un mouvement confondu et si 
facilement, qu'on peut prévoir qu'il renoncera au ressort, qui 
est le seul organe de Tappareil pouvant éventuellement se dé- 
ranger. 

Pour approvisionner les compartiments de nouveaux cou- 
pons, il suffît de tirer le tiroir à soi jusqu'à son arrêt (il glisse 
alors sur les cornières 0, maintenu en direction par les 
guides K, tjg. 3, dont les tiroirs sont pourvus), on y place 
alors le paquet de coupons d'une main, retenant de l'autre la 
roulette reportée en arrière. On repousse le tiroir en place 
pour continuer la distribution un instant interrompue. 

En cas de réparation, on enlève le tiroir en lui faisant fran- 
chir l'arrêt et on le remplace provisoirement par un tiroir de 
rechange. 

Pour le contrôle , on abaisse le coupon sans le retirer, et les 
numéros d'ordre sont mis en vue. 

Devant chaque tiroir est attachée une plaque métallique, 
fig. 5, pour porter la destination de billets à voyageurs. Cette 
plaque est munie d'une rainure pour y placer les demi-coupons ; 
sur la figure 3, cette plaque est suspendue entre les tiroirs; 
mais je la place de priéférence sur le devant même du tiroir, 
pouvant alors rapprocher ces derniers et gagner de la place 
en hauteur pour y pincer 3 rangées de tiroirs en plus, c'est-â- 
dire 14 rangées en hauteur au lieu des 11 rangées des figures 1 
et 3. 

Des jours sont ménagés dans les devantures des tiroirs, lais- 
sant voir la couleur des coupons. 

lia figure 6 montre un ensemble de casiers à billets superposés 
à plat verticalement, également contenus dans ries tiroirs à 
compartiments de 1 10 billets chacun. Le tiroir est placé de* 
bout, ouvert devant pour le placement facile des coupons; ces 
coupons sont maintenus en place par une plaque basculante P. 
Cette dernière se fixe par le bas, au moyen d'un pêne à bou- 
ton S; ette est aussi installée pour recevoir la destination C 
et à porter les demi-coupons F. 

Chaque tiroir porte à Varrière un ressort plat J, en regard 
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de chaque compartiment à coupons; ce ressort est engagé dans 
la glissière à crochet D, fig. 7 et 9, qui la reporte nutomati- 
quiment à son point d'attaque, dès que l'opérateur a sorti son 
coupon. 

Cet appareil est très, simple, fonctionne régulièrement, 
très rapidement, en délivrant un billet à la fois. Comparé à 
l'ancienne construction , les modifications y apportées donnent 
1 3/4 fois autant de compariimenb sur la même surface. 

Comme ce système occupe moins de profondeur que ie 
pvemier décrit, ûg. 1 à 8, il permet Tutilisationdes anciennes 
caisses de casiers. 

FPTTneture d^s ctnwn. — Les trtirts et pointillés (•—.—•— .«y, 
fig. 3, L, montnont «ne aonvette «ppUcation de fermeture 
pour les casiers, que je préfère aux anciennes fermetures à 
battants (également indiquées aux dessins), qui offrent de 
grands inconvénients par ta place qu^elles prennent étant ou- 
vertes, leurs fréquentes réparations et la possibilité de les forcer 
et reinettre enmàét d«ns leor état primitif sans laisser de 
traces; ma nouvtlle lénaetnre est un volet à lattes de bois» 
de métal, ou d'tinc autrQ matière «ppropriable ; les latfcea sont 
accoaplées les unes aax autres et gîisstnl «ntr« des rainures 
sur \t^ côtés inlérieura du casier, ou bien entre dcax cornières 
et sur des roulettes placées dans b partie supérieune du 
cMÎér. 

L'extrémité de ce volet est éqiiilibr<îe par contrepoids « 
t.^ndÇs que la devaniure se termine par deuK po^nëos /., ser- 
vant à lever ou a abaisser le volet, selon qu*an \^ut ouvrir ou 
fermer le casier. 

ta supériorité de cçlte fenneture est évidente; elle n'ocr 
cupe pas de place; le manientent est léger et &cile, Tusure 
insignifiante; elle est d? plus indécrochetable et il faudrait 
briser Tappareil pour arriver aux coupons sans clef. 

M, fig. !i et 10, variation dans la devanture. Les coupons 
et leurs numérss d*ordro y sont en évidence par les Viîdes da 
bas. Les ressorts y sont en caoutcboac, mait pourront aussi y 
être supprimés, renlèven>ent des coupons s*opéranL U*èl focl^ 
lement sans lear aide. 

Addition en date du 6 juin 1891. 

PI. Il, fig. 11 à i5. 

Dans mon brevet de sysèème de casiers à tiroirs iiuîlinés et 
coupons debout glissant les uns derrière les autres vers la 
sortie soos Taction d'une roulette à guide, ces coupons sont 
retirés des boHes par un mécanisme à gâdietle. 

La prëseote addition a pour obiet un perfectionnement 
ayant pour bat de rendce possible la suppression du méoa- 
.nisme à gâchette pour le tirage des coupons, et son rempla- 
ceineot par un eidèvement direct à la main dans les condi- 
tiefts voulues. 

J'observehM que le tireir peut se composer de deux, trois, 
quatre, même cinq compartiments ou boites et qu*une boit» 
isolée forme tiroir eiboyfe ^1 même temps* 

L'avantage qui résulte de la présente addition est le déga- 
gement de la devanture par la suppression de la gâdiette et de 
son mécanisme, la devanture dégagée pouvant iders porter 
directement Tétiquetle de la destination, ainsi q»e i» deoai^ 
coupon , s*il y a lien. 

'On supprittie aussi Tusure et les rëparatîoiis du mécaMSoiei 
de Kl gâobette. 

Le dessin reproduit le système du brevet avec mécanisoae 
indiqué au haut du casier, fig. 1 à 3> par la vue en plan d'un 
thoir k quah*e eompartkneats. 



La modification supprimant le mécanisme est représentée 
par dix casiers placés côte à côte au bas du casier, fig. i, par 
deux boites au bas du casier, fig. a, une coupe verticale eo 
longueur, fig. 4» et une coupe en plan, fig. 5. 

Pour 'arriver à effectuer cet enlèvement direct des coupons 
sans mécanisme, je fais sobir à la devanture des boites les 
modifications suivantes : 

La devanture est prolongée en bec, et le fond de b boite y 
correspondant est un peu recourbé devant , comme marqué F 
aux diverses figures. De chaque côté du bec F, a 10 milli- 
mètres à partir des bords et sur environ a 5 millimètres de 
haut e ur, ki de v antur e r est dtowpée fe ah i véu ), de teUe 
sorte que la partie centrale qui fait ressort recouvre seule le 
coupon à la hauteur de a5 millindètres. Les ouvertui^es e sont 
continuées sous la boite à i5 ou ao millimètres et rapportées 
sur tes côtés jusqu'ft la hauteur de 25 mfltîmètres, de ma- 
nière que le coupon éhtiè rement libre sur les côtés devant et 
dessous peut être saisi entre les doigts et sorti de la boite ea 
tirant vers le bas dafis !a direction de son inclinaison ; bien 
qu'on saisisse plusieurs coupons en naèoie temps , il n'en vieal 
cependant qu'un seul à la fois ^ ie second et les suivants sont 
retenus sur le fond. 

A la sortie, la languette du bec qui fait ressort ouvre pas- 
sage au coupon qui se trouve devant la sortie et revient aussitôt 
en place. 

Lorsque Les boUïss se farouvefcii ea rangs serrés dans ie casier 
côle à côte ^aie» de leurs em^i^ns, les ouvei^tures de côté o 
nef sont pas visibles, mais ceLi neiftpèclm pas le fonctioiitte' 
meut de la prise et de TenlèveBQeQt pour les doigts, car du rao- 
ment que les coupons des. boites voisinas sont touckés par les 
dâigtfi, ils sont dépiaoés, permettent la pÂse et repreaoeot, 
aussitôt Tenlèvement du coupon , leur pince primitive sons 
rimpulsion très sensible de la rouletto* Tout œia est réglé 
et en concordance avec Tinclinaison de 10 degrés du plan 
iaoliaé. 

l* partie reoourliéei2 eOf haut de k d«vantuce sert à retenir 
le» co^ipotts B en ligne. 

Le bâti intérieur A du eaaier se compose de tringles d sur 
lesqucdles ser placent et s*accpOc^ient les- tiroirs et les boHes au 
moyen d'un crochet e' plac j dessous. 

lîes tiroifs et boites sont en outre matuteiw» par les res- 
sorts ic placés derrière/ par les lattes/ 

Pour sortir les tiroirs ou boÀtes du casier, on presse d'abord 
légèrement sur le ressort pour dégager le cnocbet en soule- 
vant légèrement la boite ^ oa la tire ensuite a soi « et il ne fiiut 
ainsi ^'uu instant pouiv lat sertir du casier et la tenir dans la 
maini.. 

Cet arrangement du «aster est très siuiple et prati<}ue, il 
Catttparti& de men addition. 

Cette fiondion nouvelle de la priée direde du coupon par la 
main est rendue possible en résumèpAr lesgrandesouvectures 
des devant itfes, qui permettent d'écartefr sirnukanéraent an 
UMBent de la prise lea coupeus d'à «été». Ge noyeu est parCait , 
BMwftiduiie très bien. 

Sii\ fallait iâolec le dessous des boHe» pour atteindre aux 
œiupeas par iè oôtô , on perdrait énonnéknent de place ^, par 
ceU même» réoonemiia de œ i^stèaie» 
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APPAREILS DIVERS SE RAPPORTANT À LEXPLOITATION. 



Bretbt d* 305531, en c}«te du 7 mai 1890, 

A M. FoifùUt powr de houvetuiâo iptèmes de casiers diS'- 
iributears et elassifieatears métoUiffues et rotatifs, destinés 
à In distrihation des coapons de chemins de fer et autres 
lickets et à ta classification des lettres, valeurs, etc. 

( Extrait.) 

RHctm»>. 

L'appareil destine k id distribalkm des coupons de chemins 
de fer et antres se compose : 

I* D*un cytindre mélatliqiie rond on polygonal, rotatif et 
safis cloison ; 

3* De cases horizontales on légèreniertt inclinées permettant 
l'extraction du coupon par te haut de k case, et combinées 
de manière à laisser voir \9t surface du éoupon. 

Par ce nouveau système, PetAployé distributeur a à sa dis- 
position i,^i6 cases dtffêrentés contenant des coupons, qu'il 
peut distribuer sans bouger de place. 

Un eropiacement de 1 mètt^ suffit pour ce nouveau casier. 

L'appareil se compose d'un 'àifosplé tambour métallique que 
îon dit mouvoir comme un' tourniquet, soit dé la main ou 
mécaniquement, de différentes manières, soit : 

r Au moyen d*engren<ige^> commatuiés par pignon, ayant 
ie quart ou la moitié du cRamètfe dés engrenages ou par des 
engrenages égaux; 

3* En appliquant au disque inféHeilr ou supérieur du tam- 
hoar un ressort d'horlogerie formant spirale, dont iun des 
-bouts serait fixé à Faïe et l'autre au ^ disque, de sorte qu'en 
ce ressort , on ferait tourner automatiquement le tambour qui 
s'arrêterait au moyen d'mi levier, et présenterait instantané- 
ment et automatiquement à l'employé la case qu'il désive. Il 
'fendrait donc, pour arrêter les cases sur leur pourtour, envi- 
ron huit leviers et huit arrêts en raoutcbouc fixés au tambour. 
1^ ressort de tension pourrait èti^ encore un ressort d'horio- 
^ene ou autre tourné en boudin te long de la tige; un bout 
du ressort serait fixé a cette tige et l'autre au plateau; 

3** En mettant le tambo«r en mouvement continuel de ro^ 
4ation au moyen d'un moteur quelconque, et en l'arrêtant au 
moyen d'ime pédnle ou d'un levier au passage de la case dé- 
sirée. 

Les moyens de faire manœuvrer ce système sont tellement 
nombreux, qu'il me serait impossible de les démontrer tous. 

Je me bornerai donc à déorire^à «titre d'exemple, celui qui 
me parait le plus simple. 

Fig. I à 3, casier A coupons 4 d«ot lextraclioii peut se faire 
Automatiquement, soit au moyen d'un clavier, comme celui 
dont on se sert dans l'imprimerie pour la composition des 
mots ou par toute antre combinaison. 

Le tambour pourrait encore se placer horizontalement; les 
c.4Hes pourraient être droites au lieu d'être inclinées et ou- 
vertes en partie sur. le devant, afin, de permettre au crochet 
extracteur mù au moyen d'un clavier d'enlever le coupon au 
passage du tambour, soit qu'il soit arrêté ou en mouvement 
de rotation. 

Ce système' de entier à tambaur cii*enlaire présente des 
avantages extraordinaires sur tout ce qui a été fait à ce jour, 
surtout en supprimant les trajets que devait fbire l'employé 
pour aller d'une case à une autre, et qui correspondent dons 
les grandes gares k un déplaceinent de 10 à 30 kilomètres par 
jour. • ! 

(^ Il a incertitude dans tes namëros de certafnfH figures do dessin ori- I 
«ioal. i 

Brevets. — 1890. — Tome LXXVi (nouv. série). 



Avec deux appareils de ce système pour lesquels un em- 
placement de a mètres sur 1 sufiirait , l'employé peut avoir 
à sa portée et sans dérangement aucun a.^Sa cases à coupons. 

Pour les gares ordinaires, un appareil de 1 mètre conte- 
nant 1,3 16 cases suffirait amplement pour les deux employés 
distributeurs. 

Pour les gares de moindre importance, on pourrait réduire 
les dimensions de l'appareil et le nombre de cases. 

Ce système présente les avantages suivants : 

I** Il permet de distrilnier rapidement les coupons, puisque 
remployé n*a pas à changer de place. 

*)* Il nécessite un emplacement très minime, ce qui permet 
de délivrer au même gtiiohet les coupons de toutes classes et 
pour toutes destinations, de sorte que s'il y a plusieurs gui- 
chets, le public pourra se rendre au guichet on il y a témoins 
de monde. 

3* Les coupons présentent leur face à remployé, celui-ci 
pourra plus facilement distinguer les coupons qu'il doit pren- 
dre, et la distribution se fera, par conséquent, plus rapide- 
ment. 

4" Les coupons devant s'extraire en les soulevant de bas 
en haut, ils ne pourront plus tomber, comme cela avait lieu 
avec les anciens systèmes : les roupons glissaient par le bas 
des cases. 

5** La pile de coupons étant placée horizontalement et non 
verticalement on gagnera un espace considérable, les cases 
étant couphées les (mes au-dessus des autres, de sorte la hau- 
teur (lu coupon «plus le petit espace nécessaire pour l'accro- 
chement des cases suffisent entre chaque case, tandis qu'avec 
les anciens systèmes itfailaitla hauteur dune pile de cent dix 
coupons plus l'espace nécessaire en dessous pour le mouve- 
ment et ie placement des doigts pour saisir le coupon. 

6** Il met les coupons à 1 abri de l'incendie, puisqu'il ^'st 
complètement métallique, et les protège contre toute sods- 
traction frauduleuse puisque les coupons ne sont visibles qu'en 
partie, c'est-à-dire ceux qui se lix>uvent en face de l'employé, 
de sorte qu'on ne pourrait en enlever sans être vu. 

La construction de cet appâtait, td qu'on le voit en élé- 
vation fig. 3, et en coupe fig. 1 et 2, est des plus simples. 
Il se compose de deux plateaux métalliques 1 et s, maintenus 
à distance perdes tringles 3, rondes ou polygonales, laissant 
entre elles Tespace nécessaire pour recevoir une rangée de 
cases dans le ^ens vertical. Ces tringles ou ces tubes pourront 
être entourés d'une enveloppe en drap, en caoutchouc ou 
autre, aGn d'éviter ie ballottemen! et le bruit des cases lorsque 
l'appareil est en mouvement de rotation , les tringles 3 sont 
riv^s ou vissées aux parties inférieures et supérieures «Jes 
plateaux. 

Un cylifidre 4 est introduit dans les rainures ô et 7 de i 
millimètre de p'rofondeur pratiquées dans les deux plateaux; 
ce cylindre peut être retenu an moyen d'équerres 4' fixées aux 
plaleau^u 

Des euterlères 39 sont • laissées dans le cylindre, afin de 
pouvoir agmfer lesicas^s contenant les coupons. 

An plateau supérieur eit fixée une crapaudine 9 reposant 
sur l'arbre vertical 10. 

Cet arbre est fixé au soubassement i\\ traverse le plateau 
inférieur a et guide le bas du tambour. 

Leh sy^èmes d'aocrochement et do disposition de ces cases 
sont très «impies et peuvent s'appliquer automatiquement aux 
casiers reetangnlaires existant actuellement, en y adapt-int un 
ibnd métatliqoe et en formant le casier nu moyen de tringles 
verticales; ce que je me réserve également. 
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.{.La lermeture da casier est aussi simple qoe pratique; elle 
eoosiste en une enveloppe 13 fixée par des équerreA i3 au 
sonbassement oiétalliqcie li. Une ouverture 4e a huitième est 
laiftsée du «ôté de remployé distributeur si Tappareil est 
simple, et deux ouvertures sont laissées lorsqu'il est double, 
c'est-à-dire destiné à deux employés. Ces ouvertures sont 
fÎMinées au moyen de deux portes .munies d'une bascule à 
clef. 

Les moulures métalliques i4 et ia galerie ik' appliquée&à la 
partie inférieure et supérieure de Teaveloppelui servent d or- 
nement, et le vase i4' de couronnemeort. 

Comme je Tai dit plus haut, on peut fiure mouvoir ce tam- 
bour à l'aide d'une maniveUe 16, %. 1 à. S, xiommandant un 
pignon 17 au quart de grandeur de Tengrenage 18, de sorte 
qa*eo quatre tours de maniveUe le tambour a (ait une évolu- 
tion. 

L'engrenage 18 est fixé au plateau inférieur a et ie piédestal 
métallique et polygonal 11 du tambour sert d'anuoice aux 
coupons en réserve; ce piédestal est muni de quatre roues 
concentriques ou coniques 19, de manière à pouvoir faire 
faire fieicUement un demi-tour au casier, s'il est destiné à deux 
employés. 

L'employé distributeur se trouvant au point F a À sa gauche 
une manivelle avec laquelle il fait fonctionner l'arbre 19', sur 
lequel est calé le pignon 17, et, lorsque le casier se trouve 
dans cette positioci, il ne laisse à découvert que ies cases de 
k' et 5' inclusivement 

Des tôles 6' et 7' placées dans toute ta hauteur du casier le 
séparent en deux parties. 

Ce casier ne fait donc que le parcours nécessaire pour i»- 
mener au point 10 la case 5' qui est arrêtée au moyen de pi- 
vots 11' fixés au plateau circulaire, et qui vient buter contce 
les taquets 12'. 

Un seul casier comme celui décrit, contient i,ai6 cases et 
peut suffire dans les gares ordinaires, an service des deux 
employés distributeurs, sans que l'un puisse toucher aux 
coupons de l'autre. 

LorsquHin des employés afiniaon service il ferme ies portes 
i3' et 14' -de son casier, au moyeen d\me serrure i tringle lô' 
calant ces portes par le haut et par le bas. 

Le second employé, après avoir fait faire un demi-tour à 
son casier, prend la place du premier et continue la distribu- 
tion des coupons contenus dans les cases de 4' à 5^ Celui-ci 
sé servira donc de Taxe 19*, sur lequel il adaptera la mani- 
velle 16. 

Sur le plateau mobile inférieur a on pourra placer des 
lettres initiales assez grandes, pour qu'en faisant tourner \b 
tambour on aperçoive immédiatement la case désirée. 

Fig. 5, élévation de ce casier monté sur un soubassement 
métallique octogone, auquel sont appliquées deux portes 17' 
ae fermant à clef. 

Un plateau transversal 18' divise ce soubassement en deux 
parties et la tôle 19' fiait la séparation dans l'autre sens, afin 
que les deux employés aient chacun la moitié du soubasse- 
ment, dans lequel ils pourront placer les coupons en ré- 
serve. 

Comme case à coupons, 4^ nouveau système est aussi des 
plus simples et des plus pratiques. 

£n effet, par la combinaison du casier rotatif et des cases 
mobiles, ces dernières se placent horizontalement (lorsqu'dles 
SfMdt é piston à ressort en boudin), et sont suspendues toutes 
sur une même ligne droite à un tambour cylindrique. Les 
cases immobiles peuvent être légèrement indinées, afin de 



permettre la descente automatique des coupons par un con- 
trepoids à roulettes et laisser ainsi la place nécessaire pour 
les prendre coa^ièteoMut^iar le.haut de la caae. 

La construction de ces cases est 4es jplus simples et leur 
fonctionnement des plus rationnas. 

Comme on le voit fig. 3^ ce casier porte trois espèces de 
cases horizontales ao, ai et aa dont deux légèrement incli- 
nées; ces cases seront décrites en détail plus loin. 

Fig. 4 à 6, vue de côté, vue de face et en pUn ide la case ai 
fixée au tambour rotatif 4; eUe ae compose d'une caisse en 
métal l9^ dont la partie supérieure. est ouverte afin de per 
mettre l'introduction d'un paquetonafJfit deoeat dix coupons. 

Lorsque ceux-ci sont introduits dans leur case, ils sont ame- 
nés contre la paroi an' par le contrepoids .à chariot ^' qui 
circule sur le fond 19* de la case^ ce fond présente un plan 
incliné forçant les coupons à ae presser contre ladite pacoi aa'. 

En dessous de cette case se trouve ua xessort a4\ mainte- 
nant la i)oite constamment dans la jKMitîoa indiquée au plan, 
c'est-à-dire relevée. Ce ressort mi xivé à une lame a5' en mé- 
tal, de lai;geur égale k csUe du coupon; l'extrémité i& de 
cette lame est re^^ëe en téquarne de manière à effleurer le 
fond de la case, de jM>rte que le premier coiipon qui se 
trouve entre la paroia9' .repose sur le bout de la lame afi'. 

Entre ia plaque aa'iet^ur la plaque a7' se trouve une ou- 
verture permettant la aoi^e d'un seul coiiqpoA â ta fois. 

Voici comment cela se pratique : 

En appuyant deux doigts jur la (plaque a7^ on fait des- 
cendre la case contenant les coupoo» sur son fondaS'; le 
bout a6' Testant fixe iait .soulever iepnemier coi^pon, qui sort 
de 14 à lô miiUmètres du dessusde la boite. 

On le saisit alors £n rapprochant le pouce des deux doigts, 
tel quiil est montré fig. la. 

Le mouvement dWticulation je produit au moyen du cro- 
chet a5*et du bout de la plaque .a5' qui&it partie de la case 
et non du casier, de sorte que. le .poMftsercaupons ne peut ja- 
mais dévier, ces deux accessoires n'an formant qu'un. Le 
mode d'attache de la case au fond du tambour est également 
des plus simples et des |dus prat^u;es. 

En effet, uaBpièce.en fonte malléable^8', a angle obtus, 
consolide la case, la branche .infériaure aS* étant soudée à la 
plaque de fond a 5. 

La partie montante a8* porte .k «es parties inférieure et 
supérieure deux crochets 39' servant à accrocher l'appareil 
«a cylindre 4 formant ie fond du. «tambour. 

Le talon 3o' est destiné à régler ie relèvement de la case 
qui est toi^jours soulevée par le ressort a4'; la partie de de- 
vant de la case est guidée et maintenue par les rebords 3i' et 
par les tringles veitticide.3a' et^'; la petite équerre 34' fixée 
à la case sert à recevoir le dûmi-noupoa, laissant son numéro 
visible. 

La partie du devant de k pbqne.aa' est dëooupée de ma- 
nière à laisser voir toute l'inscription supérieure du coupon 
À distribuer. 

Le chariot a3' est monté iiur lûs ^ets a3*, qui .sont ;en 
deux pièces de manière à pouvoir les couler en coquiUea; le 
trouiô' permet de ^oir. sur, le côté, isi iet oastt sont suffisam- 
ment munies de .coupons. 

En ae basant sur un système .de.eaM6 permettant dstprendce 
les coupons de bee en haut, en plaçant la oase.avec la pile de 
ooifpons dans :1e sens horiaontal,ida9âs àextmcteur fixe pous« 
sant les coupons, on peut atteindre le même résultat par plu* 
sieurs conoibinaisons différentes, car le principe étant connu, 
il ne reste plus que des questions de détails, fig. 9. 
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Fîg. 9 à ta , nouvel e xe mple ifrcmoa Pfstème de casesi • 

n représente nne boite kornontale, iégèremenl inclmée, 
denCfextractioD se flntpar le èeseas. Dont cette' dispotitkms 
on YoSi les deux parois 26 de renveloppei LervMort.aô nme* 
nant la boite dans sa position normale est rivé surk psrel 
d'arrière d6 de l'eitveloppei; 

Le bowt'iibre 97 de ce ressort 8*ap{niie for la ftece d^arrièee 
aa de labtôe oeoiUnit surtaxe ai. 

L'action dn msort i5) bst limitée par le eoirtael de la ftroe 
d'arrière as de la boite aveele talon a8 4e ia table-sg; à O0I 
efflst, kl face sa prëtente en cet endroft uo > «nd^ulîssa^e 
œofenaUe pour qne te talon a8 soit toujours «n<4eçà des 
coupons lorsque ta bc^e se trouve dans sa positioB normale* 

L'extrémité supérieure de la boîte est entièrement ouverte, 
tandis que Textr^ité is^frieure est pourrie de deux rebords 
3o et 3i terminant tes larges faces 5a etS^Sde là boite. Ces 
rebords 3a et 5i loot nomaanic aux faces 3a et 35; ils servent 
à retenir la pile de ^coupons et laissent entre eux un espace 
suffisant pour montrer la phu grande partie dm la suHaee du 
coupon Iniérieur. 

La £eice d'avant 34 delà b^te est plus coorteqne tes autre»; 
son bord inférieur 56 est dîstent des relMirdi 5o et 5i des 
faces adiaceotes d'une quaatite suflfiaante pour permettre te 
passage d'us seul coupon à plat 

La figure g donne en coupe et en élévation la cRspoiîtion 
de trois ran^^ées de cases superposées, Vwm de» ravfifées; étant 
coupée par te mîlfen dhne boite, ainsi que le mode4'attache 
des cases dans le casi^ Vkélaliique* 

On voit par cette figure g, que pour introduire une case 
dans sa loge, il suffit de la glisser, la partie inférteure eQ 
avant, l'envelqspe appuyée sur le sufiport inférieur 36 de la 
loge, et de la pousser jusqU*à ce que te tabte ag vtenne se 
placer derrière l'arrêt inférieur 5j du support incliné S6. 

Ce support 56 porte vers le haut un ret>ord 56 en forme de 
crochet, dans tequel s'engage^ la charnière ai de la l>olte avec 
lOD envdoppe. 

Un peiit chariol 5g monté s«r roulettes esl placé à finie* 
rieur de k boite au-dessus de te pile de coupons, et détermine 
constamment sur ceux-ci une pressioii qui ramène toujours 
la pile contre les i^ebords inférieurs 5o et 5i. 

L'extraction des* coupons dans cette disposition se fadt très 
aisément par le haut Q suffit d'appuyer sur la ftce d'avant 54 
de la boite, l'index et le médium et d'en rappro^er le pouce 
pour pincer te coupon inférieur qui est resté en ptece par 
ï'eiet du taten a8 de te tebte ag, pendant que les autres cou- 
pons entndnés par te boite sont poussés de haut en bas. 

On reteve ensuite la main qui tient le coupon, et la boite 
rerient dans sa position normale en entrainaat tous les couf 
pons, de Irite sorte qu'un second coupon vient prendre la 
place de cdui qu'on a enlevé. Cette extraction est doao des 
plus simples et ne nécessite de te part du distributeur qu'un 
mouvement vertical de va-eii-vient de la main, pendant qu'il 
rapproche te pouce des deux doigte voisins, ainsi que je l'ai 
dènontrë fig. la p»r mon premter exemple. 

Ces cases ont des avantoges sérieux sur celles des systèmes 
existento, ils se résument coaune soH : 

(a) Les coupons étent normaux à toutes les faces de la boîte, 
as glissent plus facilement et il en résulte moins de ratés; 

(6) Le distributeur n'est pas obHgé de se mouiller préala- 
blement les doigte; 

(c) La Ix^ subissant à chaque attraction un mouvement 
d'oscBUtlon , toute te pile de coupons est ébranlée et descend 
plus fiacilement; 



(d) Les coupoitt ne poanraot è^e extraits que dans le seotf 
de- bas en hMit, ils ne peuvent sortir d'eux-mêmes delà boito 
par suite dbss trépidations du meuble, dues au roulement des 
bmins>dans les gares; 

(e) Les demi-coupons se plaçant aisément devant chaque case 
entre rartèft 37 et latafate ag^ ainsi que l'indique te figure 9, 
il suffit de pousser te case plus avant dans laloQ^; ■ 

(/) Le contrôte s'esreree teoilement^ parce que te coupon 
inférieur est presque complètement 4 tiëcouviert; 

(9) La Gonstroetion de oca oases. néioessite peut d'ajualeiuent 
h la main, ette est robuste dana loua ses détails» et le méca- 
nisme en est des plus simples «t, par oonaéquent, peu sujet à 
dérangement; 

(h) L^espaee occupé par chaque case estréduitan UMnimum ; 
il est possibte de ptecer un noâibre doubte de oases par unité 
de suiiace en éléîatiofi dee meubles qui tes oontiennaat; 

(j) On peut donner aux cases des longueurs {dus grande^ 
pour y empiter un plus grand> novifore de coupons sans aug- 
menter te hauteur éa menbte. 

Les dispositions décrites ci-dessus sont données à tite« 
d'exemple; il va de soi, que te forme et les dimensions des 
parties qui les constiluent peuvent varier. 

Fig. »3 à 19, détails des cases horizontales a^, fig. i4i anrec 
ressort à boudin compresseur logé dans* un tul>e. 

Les deux cases aa et aa' sont accrochées dans te cylindre 4 
du> casier, et tes tubes 40 sont* logés dans te vide et mainte* 
m» par les crochète 4i. Qes cases sont séparées et mainte* 
mies par les tringles verticides 3a et 33'. La pteque 4^ don^ 
nant la pression sur les coupons porte dans te milieu un bout 
45 soudé au tube 44» Autour de ce tube est placé un ressort 
à boudin 4^ formant pression, d'une part contre te fond du 
tube 46 et de l'autre contre la plaqœ 4^ , de u)anière à matn<^ 
tenir la pile de coupons jusqu'au dernier en pression contre 
les pteques d'arrêt extérieures 47 et 48. Pour l'extraction du 
coupon, tous les systènies sont applicables à cette case comme 
aux précédentes. 

Pour la case aa, l'extraction se fait de la manière suivante: 

Les coupons sont arrêtés contre tes rebords inférieurs et su- 
périeirrs 47 ©t 48. " 

Les côtés latéraux de cette case aa sont découpés, comme 
l'itidiqœ le pointillé 4g, afin de permettre à remployé de 
saisir le coupon 5o par le pouce et l'index, comme il peut 
s^assnrer immédiatement que c'est bien le coupon qu'il désire, 
puisque ce dernier est vu de l'extérieur sur toute sa sur- 
fece. 

On soulève donc ce coupon jusqu'au-dessus de l'arrêt 48 
en te teisant passer par Touverture 61, et on le tire à soi par 
le bas dès qu'il a dépassé te rebord 48. 

Gomme il n'y a qu'un seul coupon qui puisse passer par l'ou- 
verture 5i, l'employé ne peut jamais en retirer d^x à la ibis. 
L'équerre 5a est destinée à recevoir le nom de la localité dont 
la case est nnmle de coupons. 

La petite plaque 6a est destinée à recevoir les demi-coo- 
pons, et l'entrée 54 permet de voir s'il reste encore suffisam- 
ment de coupons dans la case. Ce système de cases horizon- 
tetes, présentent la face du coupon à l'employé, facilite en 
outre k comptebilité puisqu'on voit tout de suite le numéro 
des coupons qui restent dans chaque case. 

Je revendique donc ce système de cases horizonteles, per- 
mettant de voir la face des coupons, quel que soit son mode 
d'extraction qui peut varier k l'infini. 

Je décrirai encore quelques moyens d'extraction afin de 
donner une idée de leur grande variété, tout en restent dans 
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ie même système de cases homontales dont l'extraction se 
fait de bas en haut« aûn de pennettre de coucher les cases 
les unes au-dessus des autres, en ne les espaçant que de lo k 
i5 millimètres en plus que la hauteur du coupon, esp&ce né- 
cessaire an dégagement des crochets. 

Fi^. 16 et 17, bout d une case horisontale lëgèrcment in- 
clinée, dont les coupons ont pour compresseur un petit cha- 
riot en métal 5o, qui uiaintient toujours le premier coupon à 
prendre contre les plaques d arrêt 56 et 56. 

Cette plaque Ô5, légèrement inclinée, permet la sortie du 
coupon lorsqu'il a dépassé les talons 56, comme indiqué 
iig. 30. Coomie dans les systèmes précédents , la face du cou- 
pon reste toujours a découvert. 

On pourrait encore (aire sortir les coupons sans les foire 
passer par l'entrée 57, ce qui permettrait derprendre plusieurs 
coupons à la 6oit lorsqu'un voyageur en demande plusieurs 
pour la même localité. 

Dans ce cas, le plaque supérieive 53, fig.33, se soulèverait 
en pivotant sur un petit axe 59 et retomberait par son propre 
poids ou au moyen d'un ressort de compression , dès qu'on 
aurait fait l'extraclion du ou des coupons. 

On comprend que, pour enlever le coupon, il faut comme 
dans la case précédente une découpure sur les deux côtés la- 
téraux de la boite , tel que l'indique le dessin. 

Fig. ai, case du même système, dont les coupons appuient 
par le haut contre un petit roideau 60 ou contre la plaque 
d'arrêt 61 ; cette boite, comipe la précédente, a ses côtés laté- 
raux découpés de manière à pouvoir soulever le coupoo en le 
prenant sur le champ entre le pouce et l'index. 

On le soulève jusque contre les petits pivoCs d'arrêt 6a fixés 
à la plaque 63; il se trouve alors d^gé du rebord 61, et il 
ne reste plus qu'à le retirer. 

On pourrait encore prendre les coupons parie devant dans 
les cases horizontales, en appuyant du haut du doigt sur ie 
premier coupon , ce qui ferait céder ie rebord inférieur de la 
rase, maintenu au moyen d'un ressort, comme il est montré 

fig. a?- 

Comme il y na place entre la plaque du fond et larrét 61', 
^ que pour livrer passage à un seul coupon, on ne pourra ja- 
mais en extraire plusieurs à la fois. 

Fig. aa et a3, moyen d'appliquer sur les anciens tubes un 
systi^me quelconque de cases. 

Fig. ai, moyen de retirer les coupons directement par le 
premier coupon qui se présente : le rebord 64 pivote sur un 
axe , fait céder le ressort 65 et laisse ainsi dégager le coupon. 
Ce système comporte non seulement l'emploi des cases exi- 
geant qu'on leur imprime un mouvement pour en extraire 
les coupons, mais aussi Temploi de cases maintenues immo^ 
biles dans leur loge et dont on retire tes coupons sans le se- 
cours d'aucun mécanisme, tel que je l'ai déjà montré fig. i3 
à 3a. 

Ces cases sont disposées comme les précédentes suivant des 
rangées horizontales superposées ; elles présentent leurs bouts 
vei^ Tavant, et sont légèrement inclinées de fa^on que les 
coupons qu'elles contiennent viennent toujours vers l'avant 

Je donne à titre d'exemples, Qg. a4, aS à ai (?), deux dis- 
positions de ce genre de cases que je me réserve également. 

Fig. a8 à 3o, cinq bouts de boites se rapportant à une autre 
façon d'extraction; dans cette disposition, il suffît d'appuyer 
l'index sur le champ supérieur 67 de la pile de coupons, et 
d'imprimer un mouvement de la droite à gauche de la main. 
Dans ce mouvement, le premier coupon seul bascule, parce 
que le bord 68 de la face 69 de la boite ne permet le passage 



que d'un seul coupon. Ce coupon présentant ainsi ton angle 
en «aiHie sur la gauche de la pile de coupons, il suffît de rap- 
procher le pouce de Hudm pouk* pincef ie bittet^ et de re- 
lever légèrrâent la main pour le dégager compl^tenitnt de 
l'arrêt 66. 

Gomme l'indiquent les deux figures tll^ les faces 4^ la i)oîte 
sont entaBlées à leur intersection, de manière à laisser à dé- 
couvert l'angle d'un certain nombre de coupons. La face d'a- 
lx>nit 70 n'est reliée à la case qu'en trob points 66, 7a et 7$, 
de manière à permettre au premier coupon de s'incliner, 
comme fig. ^ (?)• Ls fiice 70 peut être remplacée par trois 
agrafes 73, ainsi que le montre la figure 3o; j'arrive au même 
résultat, fBftis le cocqKMi est plus à découfert,ce qui est utile 
pour le contrôle. 

Les deux systèmes de boite qni viennent d'être décrits né- 
cessiteot ëvidemofiênt un espac^nent entre les boites d'une 
même rangée horisontate ponr pouvoir prendre les cou- 
pons. 

En effet, dans le premier système- il fiMit suffisamment 
d'espace pour le pouce et l'index, dans le second il but 
pouvoir incliner le coupon latéKakment. 

Lorsque l'on fiiit usage de ce lambostr rotatif, cet espace* 
ment existe par le lait que tentes les boites convergent vers le 
centre, mab dans les meubles à fond plat il faudrait écarter 
les cases l'une de l'autre, ce qui est de l'espace perdu. J'évite 
Èet inconvénient e» disposant nos cases en quinconce, c'est- 
à-'^dire que, comme indiqué fig. 3i, je relève toutes les rangées 
verticales paires de la demi-haaienr des faces d^about des 
cases, de sorte qu'ainsi chaque case présente à découvert une 
partie de ses faces latéfales. 

Cette disposition que je revendique pour n'importe quel sys- 
tème de casiers, permet de placer le pins gniné nombre 
possil>ledé cases lorsque le système d'extracteur réclame le 
dégagement des fiices latérales. 

Pour permettre l'enlèvenient complet dn coupon par le haut 
d'une boite non inclinée, fig. i4t H faudrait allonger laparfie 
supérieure, comme l'ividique en fMMntîllé 67', et rndiner le 
imut du compresseor 4a' peur que ie premier coupon à prendre 
soit toujours contre cette ligne 67'. 

Comme on le voit par toutes ces figures, c'est toujours le 
même système qui est démoniré et -qoe je revendique d'une 
manière absolue, ce système qui bonsiste : 

(a) fin cases horizontales ou ië^rement inclinées; 

(6) A prendre le coupon enie sOfu l evant é^ btts en haut; 

(c) A présenter par les nouvelles dispositions et combinai- 
sons de la boite la face imprimée dn coupon à l'employé dis- 
tributeur. J'ajouterai encore que cette idée nouvelle, de 
prendre les coupons par le haut et de présoiter toute la faœ 
du «Mipon à l'employé distributeur, peut être réalisée de diffé* 
rentes manières , même en utilisant les modes d'extraction au 
moyen desquels on doit prendre les coupons p«r ie bas. 

C'est donc ce système absolu que je revendique dans son 
entier, et qui consiste à soulever le coupon de bas en haut 
pour l'enlever complètement ou pour le dégager de ses arrêts 
par tous les moyens connus et inconnus, soit par extracteurs 
mécaniques généralem^it quelconques, soit par les doigts, 
en enlevant une certaine partie des côtés btëraux de la boite 
ou même en enlevant les angles supérieurs. 

Je n'ignore pas que bien des systèmes de cases (actuelle- 
ment en usage) , placés verticalement dans les casiers, pour- 
raient en étant retournées de bas en haut, et placéei horizon- 
talement ou légèrement inclinées, atteindre ie résultat que 
j'indique , c'est-à-dire permettre de soulever les coupons de 
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bas en haut, scMt ta entier o« en partie, et c*«si jprécbÂnent 
afin d*évHer toute itiéprise que je m'af^uie eafëntieileaient 
sorfidëe noaveUe de placer horiaontalênieat ou Jégèrement 
inclkiés tous syst^bmes de caaei, générideAent qneloonques. 



Bu¥BTii*997M3,ead«tedii ti «oât 1890, 
A MM. RtcHABD, poar dei petftclionnements aux enre- 
gistreari de vàeue des trains de chemins de fer i 



(Bxtnft.) 



PI. IV. 



La prêtante invention a po«r oi^t un appareil permettant 
d^enregbtrer l*tnslant du paaaage de trains de chamina de ler 
SOT no point d*ttne ligne, et d-inacnre un Irait indiquant la 
viteaae deadits trains. 

Llnstrument est basé sur le principe suivant : 

Sur une lî^ne, en deni points plae^ a une distance connue 
i*un de Tautre, on fixe des pédaîes électriques» La fermeture 
du circuit, lofvqne le train afttaqueia première pédale, a pour 
effet de ifiire passer un eourani dans qn électro^toiant eore^ 
giatreur de contrôle; et , lorsqu'il attaque la seconde pédale, de 
rompre ce courant ' 

Le passage dn courant dans i'électro-aimant de contrôle 
fût enclencher un style portant une plnme, sur une roue qui 
tourne en fonction du temps. Anasiftôt que le trafai passe sur 
k première pédak, la pftame monte le long du cylindre d\in 
BMMiYement isochrone, et, dèa qu'il atteint la seoonde, le cir- 
cuit étant rompu, la phune retombe à zérow II est Jiien évi- 
dent que la plume a tracé un trait d*autant plus long que le 
traîna mis plus de temps.à parcourir la diatanee qui sépare 
leadenx pédi^s. 

La disposition mécanique réalisant cet effet est ainsi établie : 

Un mouvement d*horlogerte A porte sur un de ses mobiles 
une roue B qui tourne en (bnction.du temps « c*esl4-dire d*un 
iQOUvenient uniforme. £n jhce de Taxe de cette roue, et dans 
son (Ht>longement , se trottve un axe indépendant C qui porte 
une barrette D. Cet axe peut se déplacer légèrement d*avant 
en arrière. Il est maintenu eu avant en temps ordinaire par 
nn p^it reasott JT. Le jen longitudinal qu on lui a laissé per- 
met à la barrette D de venir appuyer sur la roue B et« par 
suite, d'être entraînée par elle lorsqu'on fait une pression snr 
lOQ extrémité 0. Lorsque la pression cesse, le ressort Cxenvoie 
Taxe et décolle la barrette de la roue B. 

Devant Taxe indépendant € se trouve un électro-aimant F 
dont Tarmature mobile porte un bras L. Lorsqu'un courant 
éiectriqoe passe dans Télectro-dmant, Tarmatune est attirée^ 
le bras L appuie sur Taxe, feit fléchir le ressort K et colle la 
barrette D sur la roue B. Cette t>arrette se met donc à lonmer 
avec la même vitesse que la roue. 

Comme sur Taxe indépendant se trouve calé le style M, 
celui-ci se déplace de la n»ème façon et trace, aà moyen de la 
plume dont il. est muni, un trait sw le papier enregistreur N, 
Dès que le courant cesse, Tarmature n appuyant plus sur Taxe, 
le ressort K renvoie celui-ci à sa première position , la barrette 
se d^olle et le style retombant par son poids, la plume revient 
àxéro. 

Pour faire passer le. courant dans rélectro-aimant de con* 
trôle, dès que le train attaque la première pédale, et le £ait 
cesser au moment oà il attaque la seconde , on emploie la dis- 
positif suivant : 

La première pédale Cerme le circuit de la pile sur nn élec« 
tro-aimant dit de cof^act, dont Tarmature mobile porte un 



bras 0, et la deuxième pédale le ferme sur rélectro-ahmnt R 
dont Tarmature mobile commande également le bras Q, Le 
bras Q appuie sur la partie S, dont une moitié est métallique, 
et Tautre moitié en substance isolante. Le courant de contrôle 
passé par le bras Q et se tro'ive fermé d^ que Textrémité de 
ce liras se trouve dans In partie métallique de la pièce S, et 
rompu quand elle se trouve sur la partie Isolante. 

Le fonctionnement est dès lors facile à comprendre. La 
première pédale étant attaquée par le train , r^ectro-«imant 
place le Jarast Q sur la partie métallique de 5» le circuit se 
trouve (érmë sur i*éiectrQ-ainMint de colitrôle qui enclenche 
la barrette sur la roue B, et la plume monte le long du cy- 
lindre. Quand le train attaque la seconde pédale, le courant 
passe dans Télectro^imant H, le bras Q quitte la partie métal- 
lique et vient sur la partie isolante. Le circuit sur lélectro de 
contrôle est rompu, et la plume retombe à zéro. 

On n donc sur le papier dont le cylindre est muni un trait 
dont la posilion donne Tinstant du passage, et dont la hauteur 
indique le temps que le train a mis à parcourir la distance 
des deux pédala, c'est-à-dire la vitesse. 

L'emploi d un double électro-aimanl à armature oscillante 
actionnant un même bras, lequel établit ou rompt le circuit 
local, constitue une application spéciale très importante dans 
le cas présent, pour les raisons suivantes : 

Il se peét tout d*abord qu'un train soit plus long que la dis- 
tance qui sépare les deux pédales. Dans ce cas, la pédale qui 
doit établir le circiât local reste en prise, alors que la seconde 
(celle qui doit le rompre) est défà attaquée. 
. La disposition de Tékctro, telle que nous Tavons exposée, 
permet à rinstmai«it de fonctionner exactement , malgré que 
les deux pédales soient au contact simultanément De plus, 
les pédales en usage dans les chemins de fer sont de plusieurs 
sortes; dans les unes, chaque roue de wagon étal>lit et rompt 
le contact de la pédale, dans les autres le contact est muni 
d'un dispositif qui le fait échapper à ces secousses. 

Le système d'électro que nous .avons décrit s'applique n 
tontes les pédales existantes , car dès que la pédale est attiquéc 
par la première roue du train , l'électro^aimant de contact de 
l'appareil ferme le circuit local. Les roues suivantes ne peuvent 
plus rien faire jusqu'à ce que le train, ayant passé sur la se- 
conde pédale, le circuit local se trouve rompu, Taiguille revient 
à zéro, et l'appareil est prêt à fonctionner pour un train futur. 
. Tel qu'il vient d'être décrit, l'app'ureil présenterait encore 
mû léger inconvénient Si un train venait sur la voie en sens 
inverse (c'est le cas des voies uniques) , il attaquerait d'a[>ord 
la pédale de rupture du circuit local, ne produisant rien, 
puisque la plume est déjà à zéro, puis, continuant son che- 
min, il attaquerait la pédale d établissement, le style se met- 
trait en marche, mais comme le train ne rencontrerait plus 
de pédale nouvelle, le style monterait jusqu'au sommet de sa 
course et y resterait. Pour éviter cela, on a placé en V un con- 
tact de dérivation qui actionne le circuit de rupture et qui est 
fermé quand le style arrive au haut du cylindre enregistreur. 
11 suffit de ne pas tenir compte des ordonnées tracées par la 
plume ^ns ces cas. On a bien le pointage de l'heure des pa Vi- 
sages en sens inverse, mais le trait inscrit ne peut fournir l'in- 
dication de la vitesse. 

Suivant la distanœ qui sépare les deux pédales et les vitesses 
mini ma qu'on veut enregistrer, on donne à la roue des temps B 
la vitef«se qui est nécessaire. 

Dans la pratique, on nranit la barrette C d'une pellicule de 
peau, de caoutcliouc ou autre matière, de feçon ù empêcher 
tout glissement entre la barrette et la roue B. 
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L'endenchement de lu barrette sar \ù roue se faisant par 
une simide pression sur rextrémité de l'axe qui a le jen longi^ 
tudinal, on peut substituer à rélectro-aimant de conlrtie un 
diaphragme qui produirait le même effet sous une pression ou 
une dépression d*air ou d-autres fluides. Ce système d^enden* 
cbement a été revendiqué par nous dans un brevet pris pour 
un compteur d'éieetricité. 

Coortne on le voit, Tinstrument complet comporte deux 
parties distinctes : 

1* Les deux électro-aimants de contact qui sont commandés 
par les pédales et qui établissent et rompent le circuit action» 
nant Télectro-aîmant de contrôle; 

a* L'enregistreur comprenant un mouvement d'horlogerie 
actionnant la roue des temps, rélectro^imant de contact, le 
système d'endenchement et l'enregistreur proprement dit. 



Brbvet n* 200051, en date du 20 novembre 1890, 

A M. Ravassb, pour dés nouveaux tableaux inUçaiears 
dês départi pour chemins de fer, compa§mes de UwuporU 

et autres applications. 

(EKtrtU.) 

PI. IV. 

Le but que je me suis proposé dans la constrnctftoq de ces 
tableaux a été de permettre la combinaison fadle de nombre^ 
et d'indicateurs mobiles ou plaques, par de nompeaux dispo*» 
sitifs resserrant ces indication^ dans un faible espace, et 
donnant par suite le plus grand nombre de renseignements. 

C'est au moyen d'une dispositien nouvette de chaînes arti- 
culées et d*un système de prismes doués d*un mouvement spé- 
dal, que je suis arrivé à ce résultai 

Je vais décrire un tableau indicateur poor oemipagmes de 
chemins de fer. 

Fig. 1, vue d'arrière du tableau, le fond enlevé. 

Fig. a , coupe verticale par la chaine des minutes. 

Fig. 3, coupe par la cbalne des numéros des trains. 

Fig. 4, coupe horizontale par un prisme. 

Fig. 5, élévation de fece. 

Fig. 6, détail d'une plaque ou maillon de chaîne. 

Dlfpoiition générale. 

L'heure de départ est composée à la partie supérieure par 
trois chaînes ayant chacune leur bouton de manœuvre. La 
première chaîne porte i3 maillons ayant respectivement i, a, 
3. . . , la et blanc; la deuxième, 9 maillons, o, 1, a, 3, 4, ô,6 
et a blancs: la troisième 11 maillons, o, 1,3,3,4,5,6,7,8,9 
et blanc. On voit tout de suite que, par ia disposition ordinaire 
de cadrans, H eut été impossible de mettre l'heure à la partie 
supérieure du tableau et sur aussi peu de largeur, Tencom- 
brement des cadrans employés habituellement étant très con^ 
sidérable. 

Au-dessous , nous trouvons la nature du train et son numéro* 
A la suite de l'indication fixe train, une ouverture pern>et de 
voir le bout d'une plaque indcatrice unique qui suffit pour 
désigner la nature du train , ayant sur une face l'inscripUon 
omnibus et express, de sorte qu'en la retournant bout par 
bout, on a successivement train omnibus, train express^ et sans 
dessus dessous, les mots direct et rapide. 

A la suite et sur la même ligne, se trouvent quatre chaînes 
servant à former un nombre de quatre chiffres. Les deux der- 
nières chaînes ont aussi, outre les dix chiffres, un 5ir et un for. 
Ces chaînes servent à donner le numéro des trains. 



La BgiM nuivante est fermée par une plaque donnant la gara 
d'arrhée du train, puis k mention ûxBTdestimations j^mcipaèss. 

An*desaous8e trouvent, sur deux grands panneaux mobiles, 
les gares prindpales du parcours de ce train. Chacun de 0» 
panneaux se trouvant surmonté d*un carré de classes portant 
respectivement, sur chacune de ses faces, 1^ classe, f* et 
^ classe ,i^,S^et3^ classe et un blane, indique ainsi , pour les 
stations du panneau, de quels genres sont les vcntures mises 
à la disposition des voyageurs. 

DéUil Aetofgines. 

Chaînes. — Les chaînes sont formées de plaques dé métal 
rivées sur des charnières, ^es foat moBléee sur des tamboars 
triangulaires qui , pour un pas donné, présentent le moins de 
diamètre, et donnent par eoaséqtient èe moins d'épaisseur au 
tableau. Les chaînes des boires, fig. a , ont leurs tambours su« 
périeurs a,h,€ «bontés fous sur tm axe unique d. Kiles abou- 
tiseettt chacune, à cause de leurs longueurs différentes, à 
des axes séparèi «T, d*, dP, wat lesquels leurs taodxmrs iuU- 
rieurs a', b', c' sont calés, tenninés au dehors, de ia boite par 
des boutons molettes qui servent à les actionner. 

Direétenent derrière les fenêtres/,/ desduAnes, se troute, 
pour chacune d'elles, une lamdle / de ressort, ayant pour bot 
d'appliquer le maâftan de chaîne sur les bords de l'ouverture, 
de TempèdMr de flotter et, en même temps, de donner un 
oertain frottement pour la fiser en place. 

Les chaînes de numéro de train, êg. 3, sont montées aussi 
sur quatM axes e, e*, s*, s', et chacun d'eux ayant on tambour 
ghik calé sert à la commande de la chaîne; les tan^bours 
opposés sont fous. 

Four ne pas rayer la pdnture, on a donné aux plaques de 
tôle formant maillons une forme spéciale. Les arêtes latérales 
ont été cintrées éxt^feorement, le centre de la plaque étant 
au contraire en creux, comme fig. 6. 

Carrés des classes. — Pour rindUcation des «lasses sur un 
prisme n carré, il était nécessaire, chaque ftice devant s'ap- 
fdiqner sur le devant du tidJeau, de fbire reculer ce prisme 
pour laisser passer Tarète, à chaque quart de révolution. 

Ainsi qu*on le voit fig. hn Tsxe m du prisme est prolongé 
d'un cdté et traverse la paroi du tableau, où il aboutit à un 
bouton molette qui sert à le iaére tourner. L'autre extrémité de 
oet aie est su^ndue à une bielle verticale p, qui lui permet 
de prendre un mouvement en arrière; enfin im ressort à 
lame r, enfilé sur l'axe, le rappdfe vers Tavant 

En tournant le bouton orâletté, un des angles du prisme 
porte sur la paroi avant, et, glissant dessus par le mouvement 
de rotation, fait reculer tout le prisme, jusqu'à ce que, ayant 
dépassé le centre, le ressort rnppdle Taxe et fait appliquer la 
face suivante. 



Brbvbt n* 209033 « «n date du 5 décembre 1890, 

A M. MoNTLEBOVT, pour un levier mécanique destiné à 
vaincre sans efforts V inertie des voitures, wagons et autres. 

P1.L 

Ce levier mécanique s'emploie avec avantage pour la for^ 
mation des trains <k chemins de fer, nécessitant le déplace- 
ment des voitures, pour changement de voies et autres ma- 
nceuvresdans l'intérieur des gares, en un mot tout ce qui est 
matériel roulant sur rails, puisqu'un homme en manomvrmt 
avec ce levier peut pousser et conduire un ou plusieurs wa- 
gons à la fois ayant leup chargement réglementaire. 
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CeleYier est nmni d'uu eoinqui 8«it le inoty¥«tnent de la 
roue de la voiture» Tempéche de reculer dans le9 aioatées 
pendant la reprise du levier. Ce coin étant mobile, ce levier 
pent s'employer avec ou sans coin à volonté. 

C'est ce levier que je vais représenter sur le dessin et que 
je vais décriiv. 

Fig. 1, élévation de côté du levier, la boite du levier coupée 
longitudinalement. 
Fig. 2, élévation de face, la boite coupée suivant AB,ùg.j. 
C, boite renfermant et axant les pièces mobiles du levier; 
cette boite en deux parties c, c' est assemblée par deux tiges 
â écrous D> D'> et a sa plaleforme €oneave à sa partie infé- 
rieare poor la diriger dans songUssameAt sur le sâU. 
E« arc de cercle Ggurant b roue de la voiture. 
F, balancier a secteur denté bascidant sur ses aiiesf,J*; ce 
balancier est en contact avec le cercle de roue au début du 
mouvement 

6» tète dn levier à main, axée dans la boite C par ses ton- 
raillons g, g', possède une partie dentée dont ks dests sont 
en contact avec celles du balancier F. 

H, levier à main d'une longueur de a mètres, longueur va- 
riant suivant rnsage auquel le levier est destiné par rapport 
k la force a faire par la main de Tbomme. 

I, coin reposant sur le rail , dont la queue i glisse sur la 
plaie-forme à l'intérieur de la boite C, guidé dans une rainure 
ménagée à la partie inférieure du balancier F. 

J, doigt fixé à la tète de levier G, en contact avec la queue 
do coin I, le poussant en avant pendamt sa fiooction. 

K, K', guides entourant le cerole de la roue, fixés de chaque 
côté de la i>oite pour éviter son déraillement pendant son glis- 
sement. 

Fonctionnement — Gomme il est facile de le comprendre 
par ce qui précède» en agissant à l'extrémité du levier à 
main H, l'on fait décrire un arc de cercle L à la tête du levier, 
dont la partie dentée fait basculer le balancier F et lui &it 
prendre la position figurée en traits fins qui a pour effet de 
faire tourner la roue et d'opérer le déplacemrent de la voiture, 
la tète du levier par son doigt J a, en même temps ^ fidt 
avancer le coin pour en avancer le recul. 

Pendant cette opération, la boite C n'a pas changé de place, 
alors en relevant le levier à main pour faire reprendre à la 
tète G sa première position , on pousse , et la boite glisse sur 
le rail , met de nouveau le balancier F en contact avec le cercle 
de la roue (dans ce mouvement le coin / se retrouve à son 
point de départ) , de sorte qu'en agissant successivement sur 
le levier h main, on arrive à vaincre l'inertie en produisant 
sans effort un roulement continu de la voiture qui permet 
à un seul homme de la conduire à sa volonté. 

C'est pour les avantages décrits ci-dessus de ce levier mé- 
canique simple ou composé que je demande à être breveté. 

ADDmos en date du 27 mai 1891. 
(Extrait.) 

En employant ce levier mécanique pour la manœuvre des 
wagons de chemins de fer, il n'était pas possible de prendre 
ces wagons quand ils étaient près lun de l'autre, c'est-à-dire 
que leurs tampons se touchaient, la distance qui existe n'étant 
pas suffisante pour la manœuvre de ce levier à main. 

On obvie à cet inconvénient au moyen d'une articulation 
nx>bile à la tète du levier à main , qui permet de prendre le 
wagon sur le côté en dehors de la voie. Cette disposition a 
l'avantage, dans le cas de wagons isolés, de pouvoir manœu- 



vrer le levier directement, en évftaaat k tampon os tout autre 
obstecln, par rinoliDaison quei'im peat lui (aioe prendre.i 

BuvBX a* 3101$9, eo date du u étkmà^Te 18^0^ 
A la SoafirÉ tfts itABtissBiiÉnTS DÈCâortitE, pour un 
tampon éTatteïage à ressort de choc et dé traction. 



(ExtniU) 



W. II. 



Ce tampon d'attelage est spéciaisatent applicable a« maté- 
riel roulant des clMmios de Csr à v«îe étroite, il comporte une 
tige, po«r ainsi4lire unique, qui reçoit le cboc et la trastion, 
et fiâ, A eet effet, est munie d'un ressort travaillant dans les 
dettx sens. 

Ce ressort, simplement intercalé dans la tige en ^fusation, 
sans y être fixé, en est ce pendant solidaire, en raison de ses 
brides qui se trouvent emboîtées et pour ainsi dire emprison- 
nées dans les éléments constitutifs de cette tige. 

Lie côté caractéristique de cette invention réside donc dans 
la dispositÎQi» spéciale d« la tige de choc et de traction àa 
tampon d'attelage, et dans la façon dont le ressort y est placé 
pour agir dans les deux sens, êans qu'aucune liaison entre la 
tige et le ressort existe. 

Fig. 1 et 1 6», tampon d'attelage de ce système, dont la tige 
de choc et de traction est supposée coupée longitudinalement 

Fig. a, plan du tampon, toujours avec, la tige en coupe. 

Fig. 3, section transversale de la tige suivant i-a et regardée 
du côté du ressort 

Le tampon proprement dît A affecte la forme d'un cône 
creux avec base sphériqne; ce cône est traversé par une broche 
mobile a servant à l'attelage et est relié par son sommet à ime 
tige B, dont l'extrémité opposée B est solidement fixée au 
châssis du truck ou wagon qui reçoit le tampon. 

Dans sa longueur, la tige B B' reçoit un ressort C C, dont 
les bmes, en nombre quelconque, sont maintenues par les 
brides c c' et reliées par les articulations o*> c*. Lie tige B com- 
porte un cadre b, b\ 6*, b* dans lequd passe le ressort ce^, 
tandis que sa partie B^ reçoit une chape quadruple d, d\ d*, ^ 
dont les branches sont reliées deux a deux par des tra- 
verses e, e' également reliées par des chapeaux/,/'. 

lia chape quadruple présente deux passages perpendicu- 
laires, l'un ouvert à l'avant pour le cadre b, b\ 6*, 6^ de la 
tige B, l'autre fermé à l'avant et à l'arrière pour le ressort c, c\ 

On remarquera, dans cet agencement de la tige BB' et du 
ressort c c', que les brides c c' de celui-ci sont emprisonnées 
entre les branches d d' et cPd' de la chape quadruple, de 
telle sorte que le ressort c c', sans être fixé en aucune façon, 
ne peut pas s'échapper latéralement, et que, d'un autre côté, 
le cadre 6 6' 6* 6^ s'oppose à sa chute et à sa montée. On re- 
marquera également que les brides c,c* possèdent des prolon- 
gements g, g' qui pénètrent dans la chape quadruple. 

A l'état normal, la tige BB' se présente comme l'indiquent 
les figures 1 et 2 , c'est-à-dire que le ressort c c' bute à la fois 
aux deux extrémités du cadre 6 6' 6* 6* et du passage horizontal 
de la chape quadruple. 

Ceci dit, voyons comment cette tige et son ressort se com- 
portent au choc et à la traction. 

A la traction, la tige BÏÏ tire par le côté b b' de son cadre 
sur le ressort c c', qui prend appui sur les traverses e,e' à% la 
cbape quadruple. 

Au choc , la tige B presse par le côté 6* 6^ de son cadre sur le 
ressort c c', qui prend alors appui au fond de la chape quadruple. 
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Dans les dent cas, c*6sl la tige B qui, par son cadre, agit 
sur le ressort et qui en reçoit la réaction; dans les deux cas 
aussi, c'est la chape quadruple solidaire de la partie 6xe ff 
de la tige qui sert de point d*appui an ressort. 

Le ressort n'est en somme qu'un intermédiaire interposé 
dans la longueur de la tige, dont les deux éléments B et B' 
s'emboîtent pour ainsi dire l'un dans l'autre, de façon à s'al- 
longer ou à se raccourcir; mais il est bien entendu que ces 
deux éléments ne constituent, à proprement parier, qu'une 
seule et même tige de choc et traction attachée en un point 
unique du châssis du truek on du wagon. 

fl va sans dire que nons nous réservons le droit d'établir 
notre système en toutes grandeurs et de lui donner toutes 
les formes désirables, comme aussi de faire usage de toutes 
matières convenables pour l'établissement de toutes ses parties 
conslitiiÉives. 



CHEMINS DE FER. 

BaiTR n* M4096, en date du 3 mars 1890, 

A MM. GiORùA et Spbllanzon, pour un nouveau électro- 
garde. 



Brb\bt h* 195838, en date du 4 février 1889, 
A M* Perls , pour un appareil électrique de signaux pour 
éviter les collisions des trains de chemins de fer, 

Addition en date du 3 mars 1890. 



Brevet h* 900i81, en date du 19 août 1889, . 

A M. Carb, pour des perfectionnements à la commande 
des aiguilles et signaux de voies ferrées , ainsi qu'au méca^ 
nisme servant à cette commande. 

Addition en date du i2 décembre 1890, ])ublice tome LXXII. 



Brbvbt n* 201138, eu date du 7 octobre 1889, 
A M. Delacbqjx, pour des carnets d'abonnements kilomé- 
triques , à combinaisons multiples, à timbres mobiles et autres, 
ou combinés avec chèques, timbres ou jetons d'échanges di- 
visionnaires , conventionnels ou kilométriques, etc, prin- 
cipes et moyens applicables universellement. 

Additions en date des 26 juin, 11, aa, a3 juillet et 6 oc- 
tobre 1890. 



BiiETBT n* 305418, en date du 6 mai 1890, 
A MM. ScARTAZZi et Opbssi, pour un appareil automa- 
tique et répétiteur pour décharge H alarme sur les chemins 
de fer, 

BaavRT n* 305499, «o date du 5 mai 1890, 

A M. Fêron, pour un appareil de sécurité pour les voya- 
geurs en chemin de fer, 

Rrbvrt n* 305786, eu date da ao mai 1890, 

A M. WiLUÀMs, pour des perfeeiiennêments aieuD indi- 
caieun de rmes poar vMtures de tramways. 



Bmnfn n* 306597, tn date 4n i4 jnia 1890 , 
A M. Hatlestaù, pour des perfectionnements aux dispo- 
sitifs servant à prendre les sacs de dépêches au passage rfe$ 
trains. 



aBiTsr n* 307875, en date du 26 août 1890, 
A M.Pestre, pour un distributeur automatique de biUels 
pour gares de chemins de fer. 



Brbvbt n* 208591, en date du a octobre 1890, 
A M. Thiébault, pour un système permettant de faire 
circuler des trains ne s* arrêtant pas à toutes les gares, sur 
les lignes à voie unique régies par le système du bâton- 
pilote. 

Brevet n* 308553, en date du 4 octobre 1890, 
A M» CailleR'Gjiivravx, pour un système de cric auto- 
matique pomr la manœuvre des wagons et autres véhicules. 
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DESCRIPTION DES MACHINES ET PROCEDES 



POUR LESQUELS 



DES BREVETS D'INVENTION ONT ÉTÉ PRIS 



sous LB RéOIME DE LA LOI DU 5 JUILLET IStik. 



AwiBB 1890. 



ToiiB LXXVI. 



MARINE ET NAVIGATION. 



1. CONSTRUCTION DES NAVIRES 
ET ENGINS DE GUERRE. 



BnEVBT n* 20397A, en date du 4 janvier 1890, 

A M» BffLLiVAMT, pour des perfectionnements aux perches 
et à leurs attaches pour supporter les filets de torpilleurs. 



(Extrait.) 



PLL 



Jusqa^ici , l#s perche» pour supporter les ûleto de torpilleurs 
étaient généralemeat faiitea en bois, et les attaches des talons 
consistaient en des semeUes ou douilles, etc., en métii, dans 
lesquelles on insérait et on rivait le talon de la perche. 

D après luoa système, je forme les perches à l'aide dç tubes 
en acier ou en fiâr, soit en pointe ou du même diamètre d*un 
bout â relire, et je visse ou &xe dedans, de toute autre ma- 
nière, rattache du talon, au lieu de la faire sur lextérieur 
comme auparavant. 

Pour fixer la perche au flanc d*un navire ou de tout autre 
endroit où Ion doit k fixer, j'établis sur ledit flanc ou endroit 
on bossage ou une saillie ayant un orifice dans lequel l'attache 
du talon de la perche est insérée et solidement maintenue à 
l'aide de vis ou de rivets ou bien à l'aide d'un boulon à cla- 
vette ou d'une bîelie, ainsi qu'il e^ décrit ci-après. 

¥ig. i , élévation latérale représentant mon système. 

Fig. a, coupe transversale. 

Fig. 3, élévation latérale, partie en coupe, représentant 
une ibrme modifiée des parties d'assemblage. 

Les autres figures représentent d'autres modifications dé- 
crites ci-après. 

La perche A est formée d'un tube en acier ou en fer. Elle 
peut aller en pointe a partir du talon a vers l'extrémité exté- 
rieure, ou à partir de la partie médiane vers chacune des ex- 
(rémités, ou hiea elle peut être parallèle d'un bout à l'autre, 
suivant qu'on le déaire. 

Au talon a de la perche est fixée une attache B, dont la 
tige h peut être vissée dans la perehe, ainsi qu'il est repré- 
s^é fig. 1 , ou être fiiée dessus à l'aide de vis, ainsi qu'on le 
Tok fig. 3 «ou bien le talon peut être serti sur la tige b, ainsi 
qu'on le voit fig. 4. 

L'attache B est formée avec un rebord ou épaulement ç, 
contre lequel le talon de la perche appuie lorsqu il est en 
place. Elle est aussi munie d'an anneau d dans lequel s'ac- 
croche un boulon à clavette C, à Faide duquel la perche est 
fixée au flanc d'un navire, etc. 

La tige /du boulon C est insérée dans un orifice g dans 
un bossage D élevé sur le flanc h du navire ou autre point 
d'attache, et ladite tige peut être fixée audit bossage par un 

Brevets. — 1890. — Tome LXXVI (nouv. série). 



boulon à clavette I traversant le bossage et la tige, fig. i et 2, 
ou bien la tige/peut être filetée et vissée dans une vis corres- 
pondante dans le bossage, ainsi qu'on le voit fig. 3. 

Au lieu du boulon à clavette C, décrit plus haut, un mail- 
lon £> fig. 4i peut être adapté dans l'anneau de l'atlache B, 
un orifice de forme convenable étant établi dans le bossage D, 
ainsi qu'on le voit fig. 4 à 6, pour recevoir le maillon qui, 
lorsqu'il est en place, y est solidement maintenu par une forte 
cheville i passant transversalement à travers le bossage et It^ 
maillon, ainsi qu'il est représenté. 

En raison de la position des parties et de leur mode d'assem- 
blage, les efforts sont mieux distribués qu'auparavant. 



Brevbt n* 204021, en date du 26 février 1890, 
À M. Canbt, pour un système d*(^ffûl de baUerie. 

(Extrait.) 

PI. I,fig. 1 à 5. 

La présente invention a pour objet des dispositions nou 
velles et des perfectionnements qui caractérisent un nouvel 
aflïit à pivot à l'avant, permettant d'employer des canons à 
tir rapide puissants pour l'armement des batteries de bord , 
avec sabords de petites dimensions, encombrement réduit 
dans le navire, et présentant l'avantage de permettre la rentrée 
complète du canon dans la batterie et l'amarrage en abord 
de la muraille ou en tout autre point suivant les dispositions 
du navire. 

Cet aflut peut également être employé dans les casemates 
ou les fortifications quelconques à terre. 

Fig. 1, élévation en vue extérieure du cdlé gauche de 
l'aflut 

Fig. a , plan dé l'affût. 

Fig. 3 , vue arrière de l'affût. 

Fig. 4 et 5, élévation et plan des manœuvres et position 
d'amarrage de l'affût dans l'intérieur du navire. 

L'aflut proprement dit est d'un système analogue à celui 
que j'ai décrit dans mon addition du i4 décembre 1889 au 
brevet n* 198814 du 8 juin 1889. 

Le canon A glisse au recul dans un manchon formant 
affût B; il porte la crosse d'attache de la tige de piston de 
frein. 

Le manchon-affût reçoit le ou les cylindres de frein F, ainsi 
que le récupérateur à ressorts, il est relié à un collier avant 
par deux traverses C qui portent les tourillons autour desquels 
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Tensemble du canon et de raffut oscille pour le pointage ver- 
ticcd. 

Les tourillons G sont montés sur un châssis D formé de 
deux flasques entretoisées et reliées au pivot H par un fort 
boulon 1, 

Le châssis D, qui porte tous les mécanismes de pointage en 
hauteur et en direction, repose, à sa partie arrière, sur la 
sellette par l'intermédiaire de galets montés dans des chapes 
fixées sur les flasques. 

Le pivot H repose sur la sellette par l'intermédiaire de 
galets sphériques ou coniques; il est maintenu au moyen 
d*une agrafe cylindrique K, destinée à empêcher le soulève- 
ment 

Le mécanisme de pointage en hauteur, fixé sur le châssis, 
se compose d'un volani d actionnant directement, a l'aide du 
mécanisme différentiel qui fait l'objet [de mon brevet du 
39 juin 1887, le pignon de commande d'un secteur 6 fixé sur 
le manchon-affût. 

Le centre de gravité de Tensemble des poids mobiles pour 
le pointage vertical passant par Taxe des tourillons , le mou- 
vement de pointage vertical est rendu très facile. 

Le pointage en direction s'effectue k la crosse ou à l'aide 
du volant V monté sur l'arbre d^une vis e, laquelle transmet 
son mouvement à une roue hélicoîdale/davetée sur un arbre 
vertical g. Cet arbre, monté sur des supports fixés sur la 
flasque du châssis, porte à. sa partie inférieure un pignon h, 
qui engrène avec une crémaillère circulaire^ fixée sur la sel* 
lette. 

L'ensemble du canon et de Taffùt est équilibré sur Taxe du 
pivot; par suite, le pointage peut se faire à la crosse, même 
à bord d'un navire si le roulis n'est pas très violent; pour cela, 
il suffit de désembrayer le pignon h qui engrène avec la cré- 
maillère circulaire j. 

Le dispositif que j^emploie pour rentrer l'affût à rintérieur 
du navire est le même que celui qui fait l'objet de l'addition 
du a a janvier 1886 au brevet du 8 octobre i883 pour la 
rentrée des canons lance -torpilles. 

A cet effet, l'affût est d'abord maintenu sur le châssis par 
deux ridoirs k et suspendu sous barrots par des chapes à 
vis m, reliées à deux chariots à galets n mobiles sur des chemins 
de roulement p fixés sous barrots. 

En retirant le boulon I, V&ftàX se trouve dégagé du pivot 
et peut être ramené en arrière jusqu'en la position M, la 
volée du canon se trouvant alors à l'intérieur du navire; il 
est ensuite conduit sur les chemins de roulement latéraux q, 
pivote en^r et revient parallèlement à l'axe du bâtiment jus- 
qu'à la muraille en AT. 

L'affût est alors fixé dans cette position sur un support s 
par le boulon I, et à l'arrière sur des cales épousant la forme 
des galets. 

Addition en date du 8 février 189a. 

(Extiilt.) 

PI. I,fig.6à8. 

La présente addition a pour objet des dispositions nouvelles 
et perfectionnements que j'ai apportés aux affûts des canons 
marins ou autres. 

Les dispositifs ont pour but : 

1* De permettre la rotation de l'affût autour d'un axe rer* 
tical fictif placé en un point quelconque de la paroi du navire , 
ce (Jui a pour effet de réduire les dimensions transversales 
des sabords destinés au passage de la volée du canon ; 

a* De permettre la rentrée facile du canon à Tintérieur du 



navire, et l'amarrage de ce canon sur son affût dans une 
position quelconque parallMement à la paroi de ce navire. 

A cet effet, le canon A peut être disposé, comme il est indi- 
qué fig. 6, dans un berceau B ou affût proprement dit poptant 
les tourillons du pointage en hauteur, ces tourillons reposant 
eux-mêmes sur les flasques du châssis C. 

Le châssis peut aussi être disposé de manière à recevoir un 
support, dans lequel le canon est libre d'osciller au moyen de 
tourilk>n$, «t qui participe à son recul. 

L'objet du brevet n'est pas, en effet, un mode particulier 
de fixation de la bouche à feu dans son affût, mais un eûr 
semble de dispositif^ permettant le défdsceraent faoriwiiital 
de cet afiût. 

Ces dispositifs consistent en Une plate-forme P> sur laquelle 
le châssis C peut, à volonté, tourner ou rester immobile. 
Dans ce dernier cas, la fixité de l'une des parties, par rap- 
port à l'autre, est obtenue au moyen de boulons 7 qui les- 
relient. 

La plate-forme P est munie à sa partie inférieure de galets 
coniques supportant la partie OKkbiie de l'affût L'on de ces 
galets D 6ftt placé à l'avaat, les autces E sont montés dans des 
supports F qui peuvent osciller autour d'axes a , conune il est 
indiqué fig. 1 et a. 

La disposition décrite a l'avantage d'assurer le portage de 
l'affût sur ses trois supports « quette que soit l'iBégalité de k 
voie de roulement sur laquelle ib se déplacent. 

Cette voie de roulement est constituée par une seSetter 
en une ou plusieurs parties , par exeniple en deui cîrcatairei> 
distinctes, et a pour centre un point fictif of^cé quelque 
part dans la paroi du navire. Des agrafes G, fixées sur fa pbte- 
forme P, empêchent son soulèvement sur la sdÉelle. 

Le pointage en direction est obtenu au moyen «funecirco- 
laire dentée H, fixée sur la sellette et ayant pour centre le 
point 0. 

Un pignon I, fixé an châssis^ entraîne eelm-oi en se dé^ 
roulant sur la circulaire H, 

Ce pignon peut être commandé par des organes queicon- 
ques, notamment, comme il est indiqué fig. 1 et a, par une 
roue hélicoïdale J, une vis K, une ohoine L, un barbotin M 
et un équipage de roues dentées coniques N manœuvrées par 
un volant F. 

Le pignon /permet, en outre, de déplacer le châssis pro- 
prement dit par rapport â sa plateforme P, et, par suite, d'a- 
marrer l'affût dans une position quelconque, par exemple 
parallèlement à la paroi du navire. 

A cet effet , il suffit d'amener l'affût dans une position quel- 
conque du pointage en direction oà il soit poosîble d'immobi- 
liser la plate-forme P, notamment dans l'une des positions 
extrêmes de ce pointage, d'eft lever les boulons T qui rdient 
le châssis â la plate-forme P, et d'agir sur le volant de ma- 
ncBUvre V. 

Dans ces conditions, le pignon f, ne pouvant plus racler 
sur la circulaire H puisque la plaU»-forme ne peut se déf^ocer^ 
immobilise â son tour la roue hélicoïdale J. C'est alors la 
roue K qui, forcée de se déplacer par rapport à la roue J, 
entraîne dans son mouvement le châssis C dont elle est so- 
lidaire. De nouveaux logements, pratiqués dans la plate- 
forme P, permettent d'immob^ser le lAiâsris C, au moyen des^ 
mêiûes boulons T. 
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Breyet n* 30(i989, en date du ii mars 1890, 

A MM. Babton et HiGoiirs, pour d$$ peffêciionnemenU 
onx hateaax'torpilles se détruisant eux-mêmes. 



(filtrait) 



PLU 



Cette inreolioa se rapporte ma, bateawt^orpillet te détnn* 
sant eox-mémes et coDsiste en perfectionQeBieQts apportés a 
la coastnictkm et à ramagement des parties décrites ci- 
aprèf. 

Notre inrention a poor objot : 

1* La coDStructîoa d'un bateamde guerre se détruisant lui* 
même, pourra de jinoyeiis appropriés pour le faire mouvoir 
et pour le diriger, d'une charge stationnaire renfermée et ac- 
tioiinée à Tintërienr dodit bateau, et de moyens appropriés 
pour permettre k l'équipage de ûiir avant Vexpiosion de ladite 
charge; 

2* De pourvoir on bateau semblable ayant des moyens 
appropriés pour le ftdre mouvoir et le gouverner, d une 
charge stationnaire se dâroisant elle-même, renfermée et ac- 
tionnée à Tintérieur dudit bateau, et de moyens appropriés 
permettant à Téquipage de fuir ayant Texpiosion de ladite 
charge; 

3* L*af>plioation de aïoyens perfectioanéa à Tintérieur d'un 
bateau se détruisant im-mème pour contréAer l'explosion de 
la charge stationnaire, laquelle se trouve également à l'inté- 
rieur, et de moyens permettant à l'équipage de s'échapper 
«vant l'explosion; 

4* L'emploi, daos ua bateau aemUable, des parties dont 
la construction et l'arrangement nouveaux font l'objet de la 
description ci-après. 

Ces résultats sont obtenus par la construction d'un bateau 
tel qu'il est représenté par le dessin. 

Fig. 1 , élévation leténle. 

Pig. a, coupe longitudinale et verticale. 

1 , enveloppe du bateau pourvue d'une proue en pointe ou 
éperon a , renforcée ou Uindée avec du fer ou de l'acier. 

La partie antérieure du bateau est pourvue d'une armure 
se composant d'une toiture courbe ou voûtée Seyant la forme 
combinée d'un dteie et d'une carapace de tortue; cette ar- 
mure doit être fiaite de lourdes fdaques d'acier très fortes et 
capables de faire dévier toute espèce de projectiles ou d'objets 
qui peuvent entrer en coAtact avec eUe^ 

An milieu du bateau se trouve également un poste 4 depuis 
lequel des marches d^eicalier 5 conduisent à la guérite du 
pilote 6, qui se trouve également protégée par l'armure du 
toit 3 ; le poate 4 est aussi pou^u de mafches 7 placées contre 
son c^ postérieur ou sur le derrière. La cheminée S et le 
tuyau d'exhaustion de ia vapeur 9 passent à travers Ledit poste 
jusqu'à la partie postérieure de la toiture 3. Les daviers 10, 
montés snr l'arrière 1 1 , supportent une chaloupe à vapeur 
ou embarcation de sûreté la, adaptée de façon à pouvoir être 
frcHeiiient mise à flot lorsque le bateau est partiellement sub- 
mergé, c'est-4-dire prêt pour Taction. 

Un espace ou chambre i3 & l'avant du bateau contient une 
clMunge stationnaire i4 dedynaesite ou autre matière explosive, 
laquelle fait, explosion au moyen d'une capsule À percoB- 
slon i5 ou d'une autre disposition similaire, que frappe un 
marteau 16 actionné par un mouvement d'horiogerie 17, qui 
agit sur le marteau au uioyen d'une détente 18 fixée sur un 
levier 19, dont un des bras forme l'armature d*un électro- 
aiomot 20 placé dans le circuit d'une batterie ai dont les 



fils aa sont assemt>lés avec un bouton a3 qui se trouve dans 
la chambre du pilote. 

Dans la toiture 3 de la chambre du pilote se trouvent des 
judas ou ouvertures a4 > a travers lesqueb le pilote peut voir 
sans obstacle lorsqu'il se tient à ia roue du gouvernail a5. 

Une partie de Tespace compris au-dessous du pont est 
occupée par les chaudières a6et les machines 37, qui peuvent 
être de tout système approprié et qui actionnent les arbres aS 
de l'hélice a9. Un escalier 3o conduit des machines au poste 4 « 
mais- il ne se trouve aucune communication entre la chambre 
des machines, ou une partie quelconque de l'avant, et l'ar- 
rière qui est absolument étanche. 

La portion la plus importante du reste de l'espace situé au^ 
dessous du pont, et qui n'est pas employé comme soutes k 
charbon, est disposée en réservoirs d'eau 3i pourvus de sou- 
papes 3a s'ouvrant au-dessous de la ligne de flottaison et ac- 
tionnées au moyen de tiges 33 pourvues de poignées ou roues- 
manivelles logées dans la chaôaibre du pilote, le poste 4 > ou 
ailleurs. 

Une tige a manivdle 34 passe dans la chambre du pilote; 
elle est assemblée avec un mécanisme approprié permettant 
d'actionner les machines depuis ladite chambre; une corde 35 
ou tout autre moyen similaire permet de maintenir la roue 
de gouvernail dans la position voulue. 

L'équipage du bateau est muni d'un certain nombre de 
ceintures de sûreté ou d'appareils natatoires Boyton, dans 
le but indiqué oi^après; un certain nombre de lampes à incan- 
descence 37 que les hommes de l'équipage portent sur eux, 
de préférence sur la tête, sont pourvues d'une batterie ou de 
toute autre source d'alimentation électrique portative. 

Lorsqu'il s'agit de faire fonctionner notre bateau-torpille 
pour attaquer et faire sauter un vaisseau ou tout autre objet, 
on le conduit d'abord sur un point situé dans la ligne de ce 
vaisseau, puis on le submerge de fii^n que sa ligne de flot- 
taison s'élève en a et en ( en ouvrant les soupapes 3a des ré- 
servoirs au moyen de tiges pourvues de manivelles 33; le 
bateau est alors prêt pour laction, on le dirige à toute vapeur 
sur le navire ou l'olyet à faire sauter, et l'équipage peu nom- 
breux passe sur le chaloupe mise à flot, vu la ligne de flot- 
taison du bateau en partie submergé; seul, le pilote ou l'in- 
génieur reste avec un on deux hommes sur le bateau; enfin, 
lorsqu'on est arrivé à une lisible distance du navire ennemi , 
on fixe la roue de gouvernail pour maintenir le bateau dans 
sa course, déterminée à l'avance; alors on fait jouer le bouton 
pour fermer le circuit, après quoi le pilote et les antres mem- 
bres de réqnipage restants sautent par-dessus bord après 
s'être préalablement munis des ceintures de sûreté, appareils 
Boyton, etc, et des lampes à incandescence si Tattaque a lieu 
de nuit; le pilote et ses compagnons sont recueillis par l'é- 
quipage de la chaloupe pendant que le bateau continue sa 
course contre l'objet à détruire jusqu'à ce qu'il le frappe de 
son éperon qui y pénètre, le détruise en sautant luinonème. 

Il est évident que la charge explosive doit être suffisante 
pour que son pouvoir destructif soit hors de question (ainsi, 
par exemple, deux tonnes environ de dynamite suffisent pour 
faire sauter le plus fort des cuirassés existants, soit que l'ex- 
plosion se produise sur ses flancs, à proximité ou au-dessous 
de lui), d'autant plus qu'il ne faut pas se Ger à la force de pé- 
nétration de l'éperon pour effectuer la destruction des pm'ssants 
cuirassés existants. 

Vu k forme particulière du toit de notre bateau, qui est 
celle d'un dôme et d'une carapace de tortue combinées, et 
attendu que ce toit couvre la partie antérieure du bateau, il 
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est évident qa'il fera dévier tout projectile qtii viendra le 
frapper, d*autant plus que le bateau se rapprochera du vaisseau 
ennemi la pointe en nvant, offrant ainsi une surface difficile 
à pénétrer. Il est, en outre, évident que l'éperon passera à 
travers les 61ets à torpilles ou autres dispositions préserva- 
trices , ainsi qu'au-dessus ou au-dessous des obstacles opposés 
aux torpilles, qu'ils soient submergés ou à la surface de l'eau, 
attendu que le bateau peut être maintenu à sa ligne de flot- 
taison normale ou submei*gé en partie. 

Le bouton servant à fermer le circuit électrique doit êlre 
manipulé lorsque le bateau se trouve k une distance telle de 
l'objet à attaquer (distance à estimer à l'avance), que le levier 
d'armature, la détente et le mouvement d*horlogerie actionnent 
le marteau qui fait exploder la cliarge jusqu'au moment où 
l'époroii frappe ledit objet ou immédiatement après. Le pilote 
ou le timonier peut voir librement à travers les ou>'ertures du 
tort blindé et de forme particulière. Lorsque le moment ap- 
proche où l'équipage doit quitter le bateau, le mécanicien 
peut quitter la chambre des machines et les gouverner depuis 
la chambre du pilote au moyen d'une tige pourvue d'une 
manivelle. De plus, le poste 4 permet de submerger le bateau 
en partie, sans que le passage conduisant de la chambre du 
pilote dans les parties situées sous le pont se trouve obstrué. 

Notre bateau n'étant pas destiné à recevoir un nombreux 
équipage ni à porter plus de munitions ni de charbon qu'il 
n'en faut pour effectuer un court trajet, la plus grande partie 
de l'espace, au-dessous du pont du bateau , est particulièrement 
appropriée' pour recevoir les chaudières et les machines, de 
sorte qu'une plus grande puissance est acquise à un bateau 
relativement petit 

Les appareils natatoires de sùretë déjà mentionnés per- 
mettront aux hommes à la mer d*étre recueillis et sauvés par 
réquipage de la chaloupe, de même que, pendant la nuit, les 
lampes portatives serviront à guider les recherches. 

Notre bateau étant destiné à sauter lui-même, il n'est nulle- 
ment besoin de lui donner du fini ou de Torner ni dans son 
tout ni dans ses parties; tout ce qu'on exige de lui, c'est 
qu'il soit fort et puissant; en conséquence, un bateau de ce 
système peut être construit avec une dépense relativement 
faible, c'e»t-à-dire n'excédant pas de beaucoup celle que né- 
cessite la construction d'une torpiHe sous-marine ou d'un 
autre engin destructeur, dont l'effet est plus ou moins incer- 
tain. 



Bbevbt n* *20fiÔ56, eu date du 37 mars 1S90 , 
A M. Abmange, pour des navires à qailles amovibles. 

(Extrtit.) 

PI. II, Ûg. 1 à 5. 

On s'est, de tout temps, préoccupé de la question de con- 
struire des bateaux pouvant naviguer à la fois dans des eaux 
profondes et dans des eaux basses , et jusqu'ici on n'avait 
trouvé de solution que pour des bateaux de faible tonnage. 

On construit, depuis les temps les plus reculés, des galiotes 
à dériveurs de côté pour la mer et les canaux des Pays-Bas , et 
des petits bateaux à dériveur central pour la navigation de 
plaisance. 

Le système qui fait l'objet de la présente invention est l'ap- 
plication du dériveur central aux steamers -de grandes dimen- 
sions, dans le but de leur permettre de Inen se comporter à 
la mer et de remonter les fleuves où les eaux sont peu pro- 
fondes. 



Je désignerai mes dériveurs sous le nom de quilles amo- 
vibles» et je vais décrire l'appareil que j'ai combiné, en pre- 
nant pour exemple un steamer de 70 mètres de long, 
8* ôo de large et 5 mètres de creux. 

Le tonnage net de ce steamer sera de 700 tonnes environ. 
Avec un chargement lourd, il portera 1,000 tonneaux de 
1,000 kilogrammes sur un tirant d*eau de 3* 5a Avec un 
chargement de liquides, il portera 800,000 litres sur un tirant 
d'eau de 5 mètres. 

Des navires à fond plat, construits à peu près sur ces di- 
mensions, naviguent aujourd'hui dans les mers d'Europe et 
remontent la Seine jusqu'à Pftris, mais ils se comportent 
très mal à la mer et roulent d'une manière eflVoyaUe. On a 
dû renoncer à leur faire transporter des cargaisons de vins 
qui arrivaient presque toujours av^ec des avaries considérâmes. 

C'est pour obvier à ces inconvénients que j*ai imaginé la 
quille amovible dont je vais donner 1* description. 

La quille amovible comprend à peu près la moitié de la 
longueur totale du navire. EHe se composera de deux sections 
de i5 mètres de longueur, o* 80 de hauteur. 

Ces sections seront placées : l'une sur l'avant, Tautre sur 
l'arrière de la machine. Elles auront l'épaisseur d\in gouver- 
nail et seront composées d'un cadre en fer, d'un remplissage 
en bois et d'un bordage de chaque côté , en tôle. 

Lorsqu'elles seront rdevées, elles laisseront le navire à son 
tirant d'eau (3 mètres environ pour 800,000 kilogrammes), 
et se logeront dans la partie centrale du ballast de double 
fond. 

Lorsqu'elles seront abaissées , elles augmenteront le tirant 
d'eau de 0^80 et empêcheront, dans une certaine mesure, 
le navire de rouler. 

Elles se manœuvreront de dessus le pont du navire ati 
moyen de tirants, comme les vannes d'une écluse. Gomme 
tous les navires à wa ter-ballast, nos steamers auront, dans U 
partie occupée par les quilles amovibles, un douUefond formé 
extérieurement par le bordage du navire, intérieurement par 
le vaigrage. Ce double fond sera divisé en trois parties. Les deux 
parties latérales B seront parfaitement étanches et pourront 
être remplies d'eau quand on voudra lester le navire, et vidées 
quand il aura sa cargaison. 

La partie centrale C sera en oommnnication constante avec 
la mer, nMis po^rra être vidée an moyen de l'air comprimé, 
comme nous allons l'expHquer plus loin. C'est dans cette 
partie que se logera la quille amovible. 

Dans toute la longueur occupée par les quilles amovibles, 
il y aura dans le bordage extérieur de la coque une fente poar 
laisser passer la quille. Hais, afin de ne pas compromettre U 
solidité du navire (qui sera, du reste, relié dans cette partie 
par la membrure intérieure et le v«igrage) , les deux côtés de 
la membrure extérieure seront reliés de trois en trois mèlret 
par de fortes brides en ader qui traverseront la quille amo- 
vible. 

Description de Vappareil, — La figure 1 représenta le navire 
avec sa quille amovible abaissée pour naviguer dans les eaux 
profondes. Le navire, par lui-même, n*a rien de particulier. 
C'est un steamer à fond plat, dont la mâture est articvlée de 
manière à pouvoir être abaissée pour passer sous tes poQts. 
La passerelle se démonte, et la superstructure est calciilëe de 
manière à pouvoir passer sous le pont le moins élevé de la 
Seine, de Rouen & Bercy. 

Les quilles amovibles sont représentées par les pandl^o- 
grammes Q, Q'. 

Ces quilles amovibles pourront être relevées par les ti- 
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molB r, T, qni seront adaptés aux qaflles et feront tenuioès 
par des vis actionnées par des ëcroiia mobiles arec engrenages 
et manirelles. 

Le poids de chaqne section de qoiile amovible sera de 
deux tonne» environ. EUes pourront facileaient être remontées 
en dnq minutes par dvux hommes manomvrant les mani- 
vdlesl/^J/'. 

1,1', sections représentant les coupures (en dedans des 
cadres) par lesquelles passeront les brides servant à relier la 
membrure de la coque extérieure, fig. 3 et 4* 

Fig. 3 et 3* coupes transv«*salesdo navire sur i'avant et sur 
farrière de la machine dans les parties occupées par les quBlei 
amovibles. 

Elles indiquent la disposition des waler-ballast et précisent 
la manière dont seront constmitea les quflles et diont elles 
seront disposées de manière a fonctionner utBement et sans 
danger pour 4*élanehéité du navire. 
Fig. a , coupe transversale à Tarant de la machine^ 
B , wa«er4iaMast étancbes. 

ils sont séparés. du ballast central C par des cloison» 
éCancbesc. 

La quille Q se meut entre les guides g, qui sont encastrés 
dans la tète de la quittée. 

La qm'lle s*élère ou s'abaisse au moyen des tirants T qui se 
meuvent dans une épontîMe creuse E. A la rigueur, on pour- 
rait laisser Teau monter dans Tépontiiie creuse jusqu*à son 
nsvean normal N, mais je pense qn^il vaudra mieux adapter 
un presse-étoupe P aux endroits où les tirants de remontoir 
traverseront la coque intérieure. 

L'appareil ëiévatoire est représenté en A sur le dessin. H se 
compose, comme nous TavonacHt, d*un treuil avec engrenage» 
à angles droits faisant mouvoir un écrou servant à élever ou 
à abalsserle tirant 7 et la qnMle & laqudk il est relié. 

Fig. 3, coupe transversale du navire sur Tarrière de la ma* 
diine. 

Le» dispositions de l'appareil sont les mêmes que fig. a , avec 
celte différence, qu'au lieu d*nn tinint pour élever la quâie, 
j'en ai mis deux accomplis afin de laisser le passage de Tarbre 
de couche. 

Afin d'entretenir les quilles amovibles et de les réparer, au 
besoin même en mer, je disposerai dans la machine deux 
réservoirs cylindriques où Tair pourra être comprimé à ao at- 
mosplières. 

Ces réservoirs seront en communication avec ks parties 
centrales des ballasts, où seront logées les quilles amovibles. 
Pour vider les ballast», il suffira d*y intro d u ire Tatr comprimé, 
et alors un homme pourra y descmdre par un puits de com- 
monication et iravailler comme dans une cloche à plongeur. 
Cda permettra aussi de vider les baflatts centraux afin d*allé> 
gerle navire de a5 tonne» environ, tontes les fois que cda 
sera jugé nécessaire, notamment en rivière. 

Je crois que la quille amovible, disposée conmie je viens 
de l'expliquer, aura des effets ctesidérablessur la stabilité des 
onrires à fond plat et à faible tirant d'eau. 

N'ayant qu'une épaisseur insuffisante (ô à 7 centimètres et 
terminée en lame de couteau ) , elle n'opposera pas de résistance 
à la marehe du navire. Quand le navire sera en marche, elle 
constituera une sorte de coulisse qui l'empêchera de rouler, 
et, à l'ancre, elle opposera une résislance qui produira le 
naème effet, bien que dans des proportions moindres. 

De plus, elle permettra au navire de porter beaticonp plus 
de voilure. 

Le ballast centoal, toujours rempli d'eau, mettra au centre 
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un lest de 34 tonnes environ, augmenté du poids de la quille. 
Placé au milieu ou en dessous du centre de gravité, il rem> 
placera les quilles en plomb que l'on met au bateau de course. 
Du reste, l'expérience fkite en petit par les dériveura prouve 
que les utèmes résultats seront atteints en appliquant le 
même système aux grands navires. 

AnjounThui que l'on ne construit presque que des navires 
en fer, la qu^ie amovible pourrait être appliquée aux navires 
à voiles aussi bien qu'aux vapeurs, et permettrait aux navires 
de grand tonnage l'accès des rivières qu'il» ne peuvent fré- 
quenter à cause de leur tirant d'eau. 

ADDrrloii en date da à mar$ 1891. 
(Extrait.) 

W. II, fig. 6 et 7. 

Je viens décrire dans cette addition une disposition simpli- 
fiée de mon appareil de quilles amoviUes, décrit dans le 
brevet 

Fig 6, coupe de la quille abaissée pour naviguer en mer. 

Fig. 7, qnifie relevée pour naviguer dans les eaux basses. 

À , membrure intérieure reliée à la membrure extérieure B 
par les liaisons G. 

D, coque inférieure du navire ou vaigrage. 

1*" Nous supprimons le compartiment central du water- 
ballast qui pouvait être vidé par l'air comprimé, ainsi que les 
guides^. Nous remfdaçons ce compartiment par une simple 
rainure, entre C toujoura rempHe d'eau, dans laquelle glissera 
la quille amovible Q; 

a* La quille amovible Q« au lieu d'avoir une tète en T, 
aura simplement la forme d'un coin très allongé et, en s'a- 
baissant, viendra se loger dans l'espace compris entre un 
double biseau k, comme une clef de voûte. 

3* Nous remplaçons les tiges rigides dans toute leur lon- 
gueur et terminées par des vis, par des tiges 7 de demi- 
longueur, d'nne part rivées en r à la quille amovible Q, guidées 
dans les collets c, et reliées d'antre part à des chaînes X qui 
seront manceuvrées par des treuil» sur le pont du navire. La 
tige et la chaîne sont contenues dans un puits Z. 

Cette disposition, recommandée par le Veritas, a l'avan- 
tage de perôoeCtre aux quilles amovibles de se relever seules, 
sans compromettre la solidité de l'appareil en cas d'échoué- 
ment. 

4"* Nous supprimons les brides destinées à relier la mem- 
brure. Ces brides sont gênantes, et le Veritas permet de les 
remplacer par des consolidations inlérienres C. 

Ayant adopté le système de navire à deux hélices, il n'y 
aura aucune différence entre l'iqppareil avant et l'appareil 
arrière. 

Toutes les autres dispositions indiquées dans le brevet sont 
conservées. 



BaxvBT n* 205027, eu date du i5 avril 1890, 

A la SociiTi bits Ericsson coast defekce Company, 
pour des perfectionnements aux canons sous-marins. 
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Jusqu'ici il y avait beaucoup de danger à lancer des pro- 
jectiles explosifs au moyen de canons placés sous l'eau , attendu 
que le projectile risquait de faire explosion avant de quitter 
la pièce si le percuteur qui doit enflammer le fulminate ou 
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amorce à |>ercà96ion pour Texplosif constituant ta charge du 
projectile rencontrait l*eaa avee vii^enoe ou venait frapper la 
valve fragâe que l*on applique à ta bouche du canon pour ecnpd^ 
cher Tean d*y entrer jusqu'au moment dn tir. Il y a générale* 
ment, derrière le percuteur sasmentionnë, un rtssort à bou- 
din que Ton se propose de faire assez fort pour maintenir œ 
percuteur en avant et l*eaipôcfaer de reculer juaqu^à ce qu'il 
frappe Tobstacle visé. Si ce ressort est aissez puissant, aucune 
explosion prématurée ne peut se produire par le choc, do per* 
cuteur contre l'eau ou contre la valve firagile^ mais k portée 
effective du projectile diminue à mesure que la force du res^ 
sort augmente. Avec un ressort très puissant, ii faut une 
grande vitesse du projectile pour obtenir le mouvement du 
percuteur qui est nécessaire pour produire la déQagration. 
D'autre part, le bris de la valve fragile est un facteur variable, 
car Texpérience a montré que ces valves ne se brisent pas 
deux fois exactement de la même manière et que taatât efies 
£^ont dévier la force do projectile et tantôt rentreront dans 
le canon avant que la valve extérieure, qui est ordinairement 
appliquée à la bouche, puiase être fermée. 

- Le but principal de cette inrention est de faire com|^ète- 
ment disparaître ces dangers d'explosion accidentelle. Dans 
ce but, nous supprimons entièrement la valve intérieure ou 
valve fragile en munissant le projectile d'une garniture con- 
venable , qui par la pression de la mer ou de l'eau qui en- 
toure le navire est pressée contre l'âme de la pièce et forme 
joint étanche pour empêcher l'entrée de l'eau dans cette dei^ 
nière après l'ouverture de la valve qui est employée pour éviter 
l'entrée de Teau dans le canon , quand celui-ci n'est pas chargé 
ou pendant le chargement; nous enfonçons doucement le pro- 
jectile dans la pièce, dssex loin pour qu'il déplace l'eau se 
trouvant dans la partie antérieure de l'âme et pour qn il dé^ 
passe la bouche du canon et fasse saillie dans l'eau , et nou& 
le maintenons dans cette position jusqu'à ce que l'on désire 
le lancer en tirant la pièce. Nous évitons ainsi que le pereu» 
teur produise un choc ou rencontre bt*usqueaient une résis» 
tance au moment du tir. 

Le système que nous avons imaginé pour atteindre le bot 
qui vient d*être e&posé, consiste dans certains moyens qui se- 
ront décrits ci-après, et a l'aide desquels le projectile^ avant 
d'éh*e tiré, peut être poussé en avant dans ie canon jusqu'à 
un point déterminé et tel c^e son extrémité antérieure, avec 
la charge explosive qui s'y trouve contenue, avance, hors de 
la bouche , dans la mer. 

Cette invention consiste, en outre, dans certains moyens 
qui seront aussi décrits ^s loin , à Taide deacpiels le projeo^ 
tile, après avoir été avancé dans le canon, c6mme il vient 
d^étre dit, peut être rapidement ramené dans l'âme, de façon 
à ne plus dépasser la bouche, dans le cas où, après qu'il a 
été préparé pour le tir^ cela devient utile pour éviter de dé- 
tériorer des obstacles flottants ou d'autres navires. 

L'invention consiste encore dans certains détails qui seront 
décrits plus loin. 

Fig. 1, coupe verticale longitudinale de Tavant d'un na- 
vire et d'un canon sous-marin porté par ce bâtiment; cette 
figure donne aussi l'élévation longitudinale du projectile et 
représente, partiellement en coupe, les moyens de faire avan- 
cer le projectile dans le canon et de le ramener à son inté- 
rieur, qui constituent cette invention; le projectile est repré- 
senté comme rentré dans la pièce, la valve de la bouche ^nt 
fermée. 

Fig. 2 , vue postérittire correspoudàat à k figure a. 

Fig. 3, vue 8emblal>le à la figure i, mais qui montre U valve 



de la boucbe ouverte et le projeolile'ayanoé dans le canon de 
naanière à aaillir daus'ia mer, prêt à 4ii«r. 

Fig. 4« coupe verticale d'une partie du tube du cation , d'une 
partie de soli bloc de cidasae, «d'un piston mù par l'air et qui 
sert à pousser te projectile txk aviaot préalablement «u tir, et 
de la carêontlie qui contient la chio^ de poudre destinée à 
lancer le projectile. 

Fig. Ô, coupe tranavarsala aulvanfc ardr, fig* 4* 

Fig. 6, coupe lougitudinale d'uoe pprtioa du tube du ca- 
non , ainsi que du piston indiqpié plus haut* montrant ce der- 
nier, dans uue position différente daoa le canoa et représen- 
tait aussi^ une poftion du pcojectîie. 

A, A', A* désignent le canon, qui peut être en (ont» et à 
âme lisse, et q«l«it rttirésentéfiomn» fait en plusieurs pièces 
assemblées par btioba et- bQiilofli*Sa benche passe par un oeil 
venu de.fbiige dans l'étraveB^du navûre et est munie d'un 
collet qui tmte contre l'intérieur de ôette étrave, à laquelle 
elle est fixée an moyen dUm filetage sur lequel se visse un 
écrou de l'autre côté. La section du canon qui ibnUe la culasse 
est indiquée comme reposant aur an support en bois placé 
dans le châssis en fonte C, qui est solidement fixé au piaucher 
du bâtimettt. Sur la bobohe est fi^rée une valve ou clapet 
extérieur G, servant à l'obturer et a em|^her L'eau de péné- 
trer darts ràme<fe la ys èce » sauf qa»ad cette dernière doit être 
préparée pour Je tir après i'iotrodiiction du projectile H, Ce 
dapet G est altacbé à un levier coudé g, articulé eu g' sur 
l'étrave B du navire, et qui ^est actionné pour ouvrir et fermer 
le clapet par um tige g^ Inversant l'étrave ou la joue du bâ- 
timent et se manœuvrant du bord. 

Le prejectile H eitdndiqué avec une garnîtore ^ qui, par 
k pression de la mer ou de l'eau à l'extérieur de la bouche , 
quand le clapet G est ouvert, est appuyée oohtre l'âme de la 
pièce, de manière à. faire joint étanolle et à empêcher l'eau 
d'entrer; mais^jcommela Qianiitu^e spéciale dcmt nous nous 
proposons de faire usage dans ce but constitue un perfeetioA- 
nement apporté aux projeetî&ea, qu'elle ne fait donc pas partie 
de la présente inveotion, et qœ d'ailleurs n'importe quelle 
garniture étanotie peut être eD[q>byée, nous ne décrirons pas 
ici cette garniture en détail. 

Le canon eét muni d'un Uoc de culasse amovible D, pour 
pouvoir être chargé par la oukaae. Ce bloc peut être de tout 
genre convenable, mais il est réprésenté comme se fixant à 
la culasse au moyen d'un filetage interrompu ou entaillé, sui- 
vant un système bien connu, et comme tournant dans un 
porteur E suspendu é un arisre d, qui est porté par des paHers 
fixes d! disposée en haut de b ccdasse du canon^^et qui peut 
se défdaœr iongitudinalement ainsi que tourner dans ses pa- 
liers pour permettre d'introduire le bloc dans èa cudaase et de 
l'en retirer et pour prendre le mouvement latéral nécessaire 
afin de dégager lé pasaage.-pour l'introduction de la ^large et 
de revenir ensuite dana l'axe de i'éme. préalablement à la fer- 
meture de; la culasse après le tir. Le bloc de culasse est muni 
à l'avant d'une piaquei ^, deot la tige traverse ce bloc et se 
fixe au porteur E; entre le bord dé cette plaque et le devant 
du htoc se trouve un obturateur de |^ d^; la tige est forée au 
centre d'un bout à l'autre, peur recevoir le tampon de fri- 
sée a, dans lequd passent les fils métalliques a fdlant à la 
fusée aK • i 

Ce que nous avons décrit jusqu'à présent du mode de con- 
struction du bèeo dé mdesse,de son porteur, de la plaque 
qui garnit la ptsrtiiBMtérieure du Uoc, et de l'obturatear pour 
les gaz, ainsi que de la manière de disposer la fusée, est défà 
connu et ne fait donc pas partie de cette invention» 
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La section A formant ia partie po&térieare du canon est 
aiésée à un diamètre un peu plus grand que les autres seo-^ 
tîons A\ A\ qm peuvent 6tre d'un calibre uniforme, et il est 
ainsi formé un épaijdement b à TeMiroit du joint de cette sec* 
tion A avec celle qui se trouve en avant. On voit dairement 
cet ëpaulement sur la -fignre 6, qui montre la réunion des 
deuK sections Â et A', il doH être trèt nbropt et, aOn de se 
mattitenîr td, il est constitué par une bague en acier en* 
foncée de forée dans un évidement ménagé pour le recevoir 
k Textrémité de la section i^, et il se trouve soltdement main* 
tenu a sa place par le bonlonnage des émt sections A > A' 
Tune sur Tautre. Derrière cet épafcdement6, une vis y dont le 
but sera expliqué plus loin est fixée dans un trou taraudé dans 
la paroi du canon , de teHe manière que son extrémité inté- 
rieure puisse être avancée dansTàme on en être retirée. 

F, piston disposé dans le canon pour recevoir la force pro- 
duite par la charge de lancement et la transmettre au pro^ 
jectile H. H est muni de bagnes de gamhare/, qui peuvent 
être en fonte et qui sont représentées sur la figure 6 comme 
étant soumises à faction des ressorts intérieur»/ qui les 
pressent fortement contre TAme de la pièce. La tète deoe 
piston est d^assez petit (iHamètre pour pouvoir passer dans ta 
partie étroite de Tâitie située en «vatit de la section A consti- 
tuant la culasse. Les bagues qui le garnissent ont la facuHéde 
s*ouvrir ou de se refermer assee pour pouvoir passer égale- 
ment bien dans la partie large et dans la parliez étroite de 
i*âme, et, qtiand elles se trouvent dans eette dernière partie, 
elles forment contre la paroi un joint hermétique aux gais. 
Ces bogues sont biseautées sut leur bord antérieur, comme on 
te voit fig. i et 6?, de telle sorte quelles peuvent finmdiir Té- 
paulement 6 pourvu qii*une force suflîsantè soft appliquée 
Arrière le piston. 

Le piston est muni d'une tige centrale creuse fermée d*un 
tobe/*, qui se tend en arrière de lui sur une longueur telle, 
q[ue lorsque cette tige creuse touche à la plaque antérieure du 
bloc de culasse, comme Tindiquent les figures i et 4* eHe 
maintienne le piston assez loin de celte' plaque pour laisser 
toute la place voulue pour la gargousse P qui contient la 
charge de lancement, et pour empêcher que cette gargousse 
ne se trouve écrasée quand la pression de la mer peut repousser 
le projectile à l'intérieur, ainsi qu'il sera etpUqné pins loin. 
Lia gargousse P est indiquée, fig. 4. comme étant fermée 
d'une enf eloppe cylindrique en fer-blanc , avec une ouverture 
centrale entoufrée d'une toile métallique, de manière à ex- 
poser librement la poudre à Taction de la fUsée , et comme 
^tant soutenue dans Tâme du canon par des pieds en têle p qui 
la laissent libre, tout en la maintenant dans l'axe de la pièca 
Au centre du pistoh est percé un trou^, qui est eh partie cy- 
drique et en partie conique, comme montré fig. 4î il est très 
petit dans sa partie cylindrique, qui est celle de devant, et le 
trou de la tige^^ qui prend derrière la partie conique est plus 
large. En avant de ce trou ^^ le piston est muni d^une douille^* 
pour recevoir la queue ou extrémité postérieure du projectile, 
ainsi que d*une vis de pression/^ pour fixer cette queue dans 
la douille. La queue du projectile doit être percée d'un trou ta- 
raudé/*, fig. 6, destiné à recevoir l'extrémité d'une tige filetée , 
qui est introduite par le trou/* dans le but que nous indique- 
rons plus loin, la partie conique de ce trou servant à guider la- 
dite tige pendant son introduction. En outre des bagues de gar- 
niture/, le piston est muni à son extfiémité postérieure comme 
on le voit fig. 4 et 6, d'une garniture composée qui consiste 
dans un cuir embouti i et dans une plaque anncdaire j en 
cuivre ou autre métal tendre, disposée entre le cuir embouti 



et la £ace du piston, ce cuir et cette plaque étant fixés au 
piston à l'aide d'une bague /c et de boulons k éorons k\ Au 
moment où Ton pose la plaque j, elle est plaie, comme on le 
voit fig. 4 , et la grandeur de sa circonférence extérieure lui 
permet de passer librement dans la partie large de l'âme ^ 
e*est-è->dire dans la seoticfi i ^le k pièce, mais non pas d'en- 
trer dans la partie étroite de Tàme, arutrement dit dans les 
sections qui sont en aVant de A, On comprendra le but de 
cette {banque j quand nous expliquerons tout à^l'beure les opé- 
rations pour faire avancer le projectile dans la pièce. 

/, réservoir pour l'air comprimé, qui doit être admis dans 
le canon près de la culasse pour liire avancer le piston F 
dans l'âme et, par son intermédiaire, pour pousser le projec- 
tile, en surmontant la pression de b mer, jusqu'à un point 
td, que sa partie antérieure dépasse la bouche de la pièce 
et fasse saillie dans l'eau» prêt au lancement, ainsi que le re^ 
présente la figure 5< Ce réservoir d'air peut être chargé â la 
main ou de la chambre de la machine, jusqu'à ce que la pres- 
sion de S idiog. 5io à 4 Ulog. ai5 par centimètre carré soit 
irtteinté; /^ ,o^ 

;t3ti.itkyàn f (WH commaniqner te réservoir d'air avec la 
^hand>re du oanon; H' est muni d'Un robinet à trois voies t, 
que f on manœuvre au moyen d'une poignée /* pour admettre 
de l'air comprimé dans la chambre en aiVière du piston, ou 
étabBr une oommonîcation entre la ohambre ètr l'atmosphère. 
Dans la pavtie antérieure de la pièee, non loin de sa bouche, 
eftt pratiqué n» orfÉee m commnniqtfant avec l'une des extré- 
mités d'un ttlyau m'; l'autre extrémité de ce tuyau traverse la 
paroi du navire et détiouchedans la mer; eHe est munie d'une 
valve 71^ que nous appellerons la valve âé mer. Ce tuyau m 
porte un robinet â trois voies n^, se manœuvrant par uwe 
tfige iN^, et un kiriet â mpin^ n^ déposé près de la culasse du 
canon. 

L'orifice m est é une tedie distance de la liouche de la pièce 
et de la bague de garniture Ai du projectile que, lorsque le 
projectile est entièrement contenu dans le- oanon, comme l'in- 
dique la €gnre i, ladite bague de garniture se trouve en ar- 
rière de cet orifice, maisqn'ette se trouve au contraire en 
avant de lui, tout en étant d'aiHetars encore dans le canon, 
lorsque le projecifle a été poussé en avant de manière à dé- 
passer U pièce et â occuper la position de la figure 3, prêt 
pour le tir. Cet orifice m, la valve m* et le robinet m* per- 
mettent l'adnMSsk>n de l'eau de la mer dans le canon entre hi 
valve ou clapet appliqué k la bouche et la pointe du projec- 
tile, de manière à équilibrer la pression sur les deux faces du 
clapet de bouche avant de l'ouvrir. 

Le canon est aussi pourvu d'un autre orifice n dans la partie 
étroite de l'âme, à une petite distance en avant de l'épacde- 
ment6; cet orifice est muni d\in robinet ordinaire n' qui est 
un robinet de preuve, ainsi que nous l'expMquerons. On ma- 
nœuvre ce robinet de preuve au moyen d'une tige n* et d'un 
levier à main ti' situé près de la culasse du canon. Il y a aussi 
dans la portion postérieure de la pièce un orifice de purge 
faisant communiquer l'âme avec l'extérieur pour éliminer 
l'eau de la culasse; on peut appliquer à cet orifice un moyen 
quelconque de l'ouvrir et de le fermer, tel par exemple qu'un 
bouchon k vis o'^ comme l'indiquent les figures i et a. 

Les fonctions do canon et du projectile sont déterminées 
et s'exécutent de la manière suivante : 

Le réservoir d^r ayant été chargé, le clapet de bouche G 
et les robinets /', n', r^ étant tous fermés et la valve de mer m* 
étant ouverte, on déverrouille le bloc de culasse et on le 
pousse de cété hors du chemin de l'âme; entre temps, le pro- 
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jeclile a été placé dam Taxe de la pièce sur des rouleaux fixé* 
au plancher; on le pousse dans Tâme en le faisant avancer 
jusqu'à ce que son extrémité postérieure se trouve à quelques 
cenliniëtres de la culasse ; alors on y attache le piston F en 
enfilant la douille/^ de ce dernier sur Textréniité de sa queue 
et en serrant la vis de pression f^ juste assez pour empêcher 
ie piston de tourner sur le projectile, tout en le laissant asseï 
libre pour que, lorsque ce piston entre dans Teau, la résis- 
tance exercée sur sa face antérieure k détache du projectile. 
On pousse alors ie [nston et le projectile dans la position in- 
diqua fig. 1, ce que Ton reconnaît au moyen d*une tige de 
jauge, de derrière le canon. On met ensuite la gargousse P 
en place et Ton ferme le bloc de culasse. 

Pour s'assurer que la garniture h du projectile est étanche, 
on ouvre le robinet à trois voies m^ comme le représente la 
figure 1, pour établir la communication par le tuyau m', et il 
entre ainsi de Teau à la pression de la mer en avant de ladite 
garniture; il suffit d'ouvrir alors le robinet de preuve n' pour 
que toute imperfection de la garniture se déeèle par Teau, qui 
s'écoule par Torifice n. S'il y a une fuite sérieuse, il faut retirer 
le projectile et réiguster la garniture. Le retrait du projectile 
peut être opéré, après ouverture de la culasse, par la pression 
de l'eau de la mer admise dans Tàme de la pièce par l'orifice m; 
si cette pression est insuffisante pour vaincre le frottement de 
la garniture h et de la garniture du piston, on peut l'opérer 
ou y aider, après avoir ouvert la culaase, au m(^en d'une tige 
filetée à son extrémité antérieure et munie d'un cbôI à l'autre 
bout, en vissant cette tige dans le trou taraudé^ dont le pro^ 
jectile est percé à sa partie postérieure et dont nous avons 
déjà parié, et en frappant un palan sur Tceil qui ^a termine. 
La garniture étant en ordre, les robinets n' et m' sont laissés 
dans la position qui vient d'être indicée, jusqu'à ce qu'on soîA 
sur le point de tirer. 

liorsqu'on a décidé d^amener le projectile dans la position 
de tir représentée fig. 3, on visse le tampon de futée dans la 
tige de la plaque antérieure <P du bloc de culasse et l'on ouvre 
le clapet de bouche G, soit par une force d*air ou de vapeur, 
soit à la main, suivant l'installation du navire; comme la pres- 
sion de l'eau de la mer règne alors en dedans aussi bien qu'en 
dehors de ce clapet, il n*y a d'autre résistance à son ouver- 
ture que celle qui est due à la vitesse du navire. 

Une fois le clapet de bouche amené dans la position hori- 
zontale, fig. 3, on ouvre le robinet d'air /' pour admettre de 
l'air comprimé derrière le piston el le pousser en avant jus- 
qu'à ce que la plaque de cuivre j vienne rencontrer roule- 
ment 6 qui sépare la partie large et la partie étroite de l'àme; 
alors le piston se trouve arrêté par cet épaulement jusqu*au 
moment où l'on voudra tancer le projectile. Si l'on désire 
laisser ce dernier dans la position de tir pendant un certain 
temps, on peut descendre la vis y par prudence, afin que le 
piston ne puisse pas reculer sous l'action de la pression de 
l'eau par suite de l'abaissement éventuel de la pression de l'air 
derrière lui; cette vis constitue en effet un arrêt positif em- 
pêchant le retour du piston, mais elle est réglaUe de l'exté- 
rieur de la pièce. 

Au moment de lancer le projectile, les robinets V, m' et it" 
doivent tous être fermés et la vis d'arrêt j' remontée, et, après 
que les fils de la fusée ont été attachés à la pile d'inflamma- 
tion , le coup peut être tiré. 

11 convient d'observer que lorsque le piston et le projectile 
ont été poussés en avant par l'air comprimé, comme il a été 
dit (dus haut, il reste une chambre pleine d'air comprimé 
entre la calasse de la pièce et la base du projectile. L'épaole- 



ment d'arrêt 6 est £iit assez fort pour résister pendant un 
temps infinitésimal à la force explosive de ia charge de poudre , 
c'est une pression asseï longue pour l'ignition complète de 
toute ia charge et, par conséquent, pour l'exf^osion parfaite 
ensuite. 

Quand toute la force de l'explosion se développe , elle exerce , 
bien entendu, sur le piston une pression bien sopérienre à 
ceUe à laqu^ ia plaque de cuivre j peut résister; par suite, 
cette plaque se trouve pressée contre l'épaulement b de ma- 
nière à retourner son bord en arrière, comme on le voit 
fig. 6, et cette plaque ou bague, avec le cuir embouti i, forme 
une garniture hermétique aux gai pour le piston pendant que 
ce dernier est solidaire du projectile avant de quitter le canon; 
comme il n'est pas fortement attaché A ce projectile par la 
vis j\ il reste en arrière de celui-ci immédiatement après sa 
sortie de la pièce. Après le tir, le clapet de bouche G doit être 
fermé et le robinet à trois voies n' doit être tourné de ma- 
nière à ouvrir une libre comnuinication entre l'âme du canon 
et l'espace . da navire où oe dernier est placé. S'il ne sort 
pas d'eau par le robinet n*, le clapet de bouche est étanche; 
mais si l'on voit de l'eau, il hai réajuster cette valve en l'ou- 
vrant et la refermant. On peut alors enlever le Moc de cu- 
lasse et faire écouler dans la cale l'eau qui se trouve dans le 
canon. 

Mais si, pour une raison quelconque^ on désire ne pas tirer 
après avoir amené le projectile dans la position de tir indi- 
quée fig. 3, et ramener ce projectile tout entier dans la pièce, 
il ÙLUi dévisser la vis y et mettre le robinet dans la position 
voulue pour permettre à l'air (pgû se trouve derrière le piston 
de s'échapper dans la batterie ou intérieur du navire. La pres- 
sion de la mer repowse alors le projectile en arrière; si ce- 
pendant cette pression ne suffit pas à le ramener dans la 
position voulue, on peut le tirer en arrière sans ouvrir la 
culasse, mais après avoir enlevé le tampon de fusée, au moyen 
de la tige déjà indiquée, que l'on introduit par le ïAoc de cu- 
lasse et que l'on visse, dans le trou taraiidé p percé dans la 
partie postérieure du projectile. On ferme alors le clapet de 
bouche G et on place le robinet m^ de laçoa que l'eau qui est 
entrée dans l'àme en avant de la garniture du projectile s'é- 
co«de dans la cale. 

Quand on ue fait pas osage da canon, son âme doit être 
maintenue vide d'eau, en enlevant le bouchon o' ou l'oi^gane 
de fermeture qui le remplace, pour laisser ouvert l'orifice pos- 
térieur du conduit de purge o. En poussant doucement le pro- 
jectile dans l'Ame de la pièce de manière à lui faire faire 
saillie dans l'eau avant de le lancer, nous évitons tout choc du 
percuteur sur Teau, de nature à l'arrêter où à le faire reculer 
contre le fulminate employé pour enflanmier la charge du 
projectile. 

Brbvst n* 305038, en date du i5 avril 1890, 

A la Soctàri DitB Emctaon coast j>sfsmcb Company, 
pour un tystème ie pryeetiUs pour canons sous-marins. 

(Extrait.) 

pira. 

Cette invention est particulièrement relative aux projectiles 
explosifs lancés au moyen de canons situés au-dessous da ni- 
veau de la mer par un navire contre le Oanc ou le fond d'un 
navire ennemi. 

Certaines des dispositions spéciales à notre système s'ap- 
pliquent awç projectiles destinés à être employés contre les 
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navires protégés par des filets métallique» ou des engins ana- 
logues et leur but est double : jd^abord, empêcher lexplosion 
prématurée du projectile par suite du choc de son percuteur 
contre le filet, et ensuite détruire ou briser le filet de ma- 
nière que le projectile puisse passer à travers. 

D*autres dispositions sont applicables aux projectiles sous- 
marins indépendamment des agencements propres à briser 
les filets, et leur but est d*i^uster le projectile dans le canon 
assez exactement pour que Teau ne puisse pénétrer dans Tàme 
du canon que dans la partie comprise entre le projectile et 
la gueule afin de rendre inutile remploi d'un clapet secon- 
daire ou de tout clapet antre que celui qui est placé à la 
gueule pour la fermer lorsqu*il y a un projectile dans le canon 
ou lorsque la goecde doit être feraaée indépendamment du 
projectile. 

Fig. 1, coupe longitudinale d'un canon sous-marin et d*une 
portion de Tavant du navire où il est adapté; elle montre en 
élévation un projectile de notre système renfermé dans le 
canon. 

Tig. 2 et 3, coupes d'une portion des parois d*un canon et 
d'un projectile, montrant certaines dispositions de notre sys- 
tème qui seront décrites ci*après. 

Fig. 4« coupe longitudinale de la partie antérieure d'un 
projectile explosif et de l'engin qqi y est adapté (et qui fait 
partie de celte invention) pour détruire le filet ou autre or- 
gane protecteur entourant le navire ennemi. 

Fig. 5, élévation, prise à angle droit par rapport au plan 
de la figure 4« de l'engin susmentionné adapté au projec- 
tile. 

Fig. 6, coupe transversale suivant a>x, fig. 4 et 5. 

Le projectile explosif représenté à titre d*exemple est com- 
posé, pour faciliter la construction ainsi que Tintroduction 
d^une charge explosive, de deux parties principales B et ÏÏ; 
la partie jB constitue la tète du projectile et renferme la charge 
explosive, la partie B' constitue la queue qui donne de la sta- 
lûlité au projectile. Entre ces deux portions se trouve une 
garniture expansitile a qui fait partie de cette invention; les 
deux parties ou morceaux du projectile sont vissés l'un sur 
l'autre en c, comme on le voit fig. 2 et 3, et la garniture a 
est serrée entre eux. Cette garniture expansiUe a, dans 
l'exemple représenté, la forme d'un cuir emÏM>uti; la cavité de 
ce cuir, dont l'intérieur constitue la surlace qui recevra la 
pression pour déterminer l'expansion de la garniture, est 
toomée vers Favant du projectile. Cette garniture a été repré- 
sentée sous k forme d'un anneau embouti ordinaire, comme 
ceux qui sont habituellenoent , employés pour les pompes et 
antres appareib hydrauliques;: dans la cavité de l'anneau se 
trouve une bagne métallique ^pansible d pour faciliter l'ex- 
pansion de la garniture. Cette bague d peut être construite 
d'une manière quelconque, d'une manière générale comme 
la bague ordinaire à expansion atjUocnatique d'un piston. Une 
rainure e est pratiquée sur la face arrière de la portion anté- 
rieure B du projectile pour recevoir cette bague d. La cavité 
de la garniture étant tournée vers l'avant, l'anneau sera dilaté 
par toute pression qui s*exercera en avant de lui, par exemple 
par la pression exercée par l'eau à l'avant du projectile lorsque 
celui-ci se trouve dans un canon placé, à bord d*un navire, 
au-dessous de la ligne de flottaison, et que la gueule de ce 
canon est ouverte. 

11 est bon de faire observer que cette garniture est posée 
juste à l'inverse de celle que Ton adapte hat>itueilement aux 
projectiles où les anneaux de garniture sont disposés de ma- 
mère à se dilater sous l'action d'une pression agissant derrière 

Brevets. — i8go. — Tome LXXVI (oouv. série). 



eux, et non pas d'une pression s'exerçant en avant, comme 
c'est ici le cas. 

La portion d'avant B du projectile , telle qu'elle est repré- 
sentée sur le dessin, se compose de trois pièces, savoir : un 
anneau /en métal fondu, une tète g en métal fondu, et une 
enveloppe ou gaine h en cuivre ou autre métal, rivée d'une 
part sur l'anneau/et d'autre part sur la tête g. L'intérieur de 
cette gaine h constitue le récipient destiné à recevoir la charge 
explosive formée de coton-poudre mouillé ou d'une autre ma- 
tière appropriée. Ce récipient se charge par l'ouverture de 
l'anneau f, ouverture que l'on ferme ensuite par un disque à 
bride i boulonné sur une bride intérieure de l'anneau. 

I^ portion d'arrière B' ou queue du projectile, telle qu'elle 
est représentée, se compose d'un anneau d'avant 7 en métal 
fondu et d'un long tube k qui va en diminuant de diamètre et 
qui est en acier ou en une autre matière; ce tube porte des ner- 
vures ou ailettes k'; ce mode particulier de construction n'est 
pas essentiel h notre système , mais il est cependant néces- 
saire que la jonction des portions ou compartiments d'avant 
et d'arrière repi*ésentée ici comme effectuée au moyen des an- 
neaux/et j soit assez solide pour soutenir la garniture expan- 
sible et pour présenter deux gorges périphériques l, m qui 
reçoivent des bagues métalliques n, k contraction automa- 
tique, dont le but est de permettre d'employer le projectile, 
comme il sera expliqué, dans des canons sous-marins où la 
portion d'arrière présente un alésage de plus grand diamètre 
que la partie antérieure et où il y a un épaulement en avant 
de cet alésage plus gros. 

Le canon représenté sur le dessin est précisément de ce 
mod^e : 

A , chambre d'arrière ayant le plus grand diamètre. 

A', A\ chambre d'avant ayant le plus petit diamètre. 

b, épaulement formé à l'avant du gros diamètre. 

L'extérieur du projectile a le diamètre voulu pour bien s'a- 
juster mais à jeu libre dans la partie qui a le diamètre le plus 
faible en avant de Tépaulement 6. 

Lorsqu'on adapte une garniture expansible , comme celle 
que nous venons de décrire, à un projectile pour canon de 
ce genre, il faut que cette garniture reste contractée pen- 
dant qu'on introduit le projectile dans le canon, jusqu'à ce 
qu'elle parvienne dans la chambre de petit diamètre, en avant 
de l'épaulement 6, afin qu'elle ne vienne pas se heurter contre 
ledit épaulement; c'est pour cette raison qu'on place la bague 
à contraction automatique susmentionnée autour de la gar- 
niture, conune on le voit fig. a, avant d'introduire le projec- 
tile dans la culasse. Cette bague peut être formée d'une 
simple frette d'acier ouverte sur une portion de sa circonfé- 
rence et elle doit être assez forte pour vaincre la force expan- 
sive que possède l'anneau ou bague d. La bague o doit aussi 
pouvoir se contracter complètement à l'intérieur de la gorge m 
comme on le voit fig. 3, lorsqu'elle arrive en face de cette 
gorge. Lorsque cette bague o entoure la garniture a, son dia- 
mètre extérieur est assez faible pour qu'elle puisse passer libre- 
ment dans la plus grosse chambre du canon, en arrière de l'é- 
paulement 6, mais lorsqu'on enfonce le projectile dans le 
canon, la bague vient buter contre l'épaulement b, elle est 
arrêtée et le projectile continuant à avancer, la garniture dé- 
passe la bague et peut librement se dilater dans la chambre du 
plus petit diamètre; puis, la gorge m arrivant en regard de la 
bague, celle-ci s'y loge en se contractant, comme on le voit 
fig. 3; elle ne peut donc plus gêner les mouvements du pro- 
jectile. 

La seconde bague a contraction automatique n susmen- 
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donnée, et qai a poar but de centrer le projectile dans la plus 
grosse chambre du canon en arrière de répaulement b, s*at- 
tache sur le corps du projectile par suite de sa puissance de 
contraction, comme on le voit fig. a, et, lorsqn*dle est dans 
cette position, sa surlace extérieure s*ajuste exactement mais 
à frottement doux dans la plus grosse chambre du canon, en 
arrière de l'épaulement b, et sert à centrer le projectile dans 
cette portion de Tâme; sa puissance de contraction suffit aussi 
pour la Taire rentrer dans la gorge /, comme on le voit Gg. 5, 
lorsque cette gorge se présente devant elle. 

En eflet , lorsqu'on enfonce le projectile dans le canon , cette 
bague n vient rencontrer l'épaulement b, elle est arrêtée par 
lui, et si Ton continue à faire avancer le projectile, la gorge / 
arrive en regard de la bague, cdle-ci s'y loge alors en se con- 
tractant, elle ne peut donc pas gêner le mouvement en avant 
du projectile dans la plus petite chambre du canon, en avant 
de l'épaulement. 

Le mécanisme percuteur et explosif, qui est représenté sur 
la figure 4i ne fait pas partie de cette invention; nous n'en 
donnerons donc qu'une brève description. Ce mécanisme est 
tout entier attaché à un nez p, qui est vissé dans la tête g èa 
projectile et auquel est fixé un tube p' qui s'étend en arrière 
& une certaine distance dans Taxe de la chambre formée par 
la gaine h pour contenir la charge explosive. Ce tube est (ait 
en deux morceaux qui s'sssemblent à l'aide de deux douilles 
métalliques p*, p^; l'une d'elles p^ est adaptée sur la portion 
d'avant du tube, et l'autre p* est adaptée sur la portion d'ar- 
rière; ces deux douilles se vissent l'une sur l'autre. La cap- 
sule p* avec le fulminate p* qu'elle contient à l'avant est fixée 
sur la douille postérieure p\ et Tamorce qui peut être formée 
de coton-poudre sec est contenue dans la portion d'arrière du 
tube. 

L'aiguille ou broche percutrice q se meut dans un guide 
formé au centre de la douille d'avant p* et dans un presse- 
étoupes ^ disposé dans le nez p. Des rondelles sont interposées 
en nombre variable entre les douilles p* et p* pour régler la 
distance entre le fulminate et la pointe de la broche. Cette 
broche peut être maintenue en avant du fulminate à la dis- 
tance voulue par un moyen quelconque; sur le dessin, nous 
l'avons représentée pourvue d*une partie conique qui est logée 
dans le nez p et qui est entourée d'un cylindre formé d'une 
composition métallique molle, comme du plomb ou de l'étain. 
Lorsque la tête de la broche frappe contre un navire ou contre 
tout autre but visé , ce métal mou est forcé en avant sur la 
partie coniqpie de la broche, jusqu'à ce que le fulminate vienn e 
firapper la pointe de celte broche. 

Pour pouvoir introduire le tube pp' dans la chambre du 
projectile, une fois qu'eMe est chargée de la matière explosive 
choisie, on dispose dans celle-ci un tube r, plus gros et au 
moins aussi long que le tube p' et qui se visse dans la tête g 
du projectile. 

Sur les figures 1,4^6 nous avons représenté ce que nous 
avons appelé un obaspiîote C, dont le but est de détruire les 
filets ou autres engins protecteurs qui peuvent entourer un 
navire ennemi . 

Cet obus C, qui est de petite dimension comparativement 
au projectile principal, peut être en fonte et avoir une forme 
cylindro-conique ou toute autre forme appropriée; il peut être 
chargé d'une matière explosive quelconque. Nous l'avons re- 
présenté, fig. 4. muni à l'arrière d'une amorce s dont le ful- 
minate / se trouve à la partie postérieure; à Tavant, il porte 
des extensions latérales t qui ont pour but de l'arrêter contre 
les filets, etc. Ces extensions peuvent affecter toute disposition 



propre à empêcher Tobas de passer & travers les maiiies ou les 
interstices des fileta, etc. ter le dessin, elles ont ia forme d'ai- 
lettes t disposées sur un anneau ^ solidement fixé sur la partie 
antérieure de Tobus C, contre un épaulement qui y est formé. 

La puissance explosive de la chaige de l'obos-pilote et sa 
distance à la pointe du projectile principal B ff doivent être 
calculées de manière que l'explosion de oette charge ne pro- 
voque pas par influence la détonation de la charge principale; 
à cet eflbt, l'obus est attaché en avant du projectile principal 
au moyen d'un manchon D de grande longueur. 

Ce manchon est représenté de forme sensiblement cylin- 
drique avec un taraudage a à sa partie postérieare pour se 
visser sur la tête g du projectile principid. A une certaine dis- 
tance de son extrémité d'avant, ce manchon porte intérieure- 
ment une traverse u', et, en avant de cette traverse, il pré- 
sente intérieurement la forme voulue pour recevoir une portion 
de Tobus-pilote C; cehii-d est assujetti dans cette partie du 
manchon au moyen de vis a^ qui traversent de petites mor- 
taises allongées u? pratiquées dans le manchon pour venir se 
visser dans l'obus. Ces vis et ces mortaises permettent à l'obus 
de prendre un certain mouvement longitodinal A l'intérienr 
du manchon. Une broche percutrice o^ est sc^denient fiiée 
à la traverse a^ et se trouve en face du fulminate ^ lorsque 
l'obus est dans le manchon. 

Entre l'extrémité postérieure de l'obos C et la traverse n 
il y a un coussin ébstique i^, qui peot être formé de caou- 
tchouc on autre matière élastique, et qui nnaintient l'obus à 
une distance convenable de la traverse, de manière qne le 
fulminate s' ne touche pas la broche percutrice u^ avant que 
l'obus ne rencontre un obstacle pendant ton monvement avec 
le projectile B B. 

Lorsque l'obus-pilole est arrêté par la rencontre de ses ai- 
lettes latérales t avec le filet, etc., le mouvement en avant du 
projectile principal continue, et le manchon D (cela lai est 
permis par les vis a* et les mortaises u^) lance la broche s* 
contre le fulminate <' et détermine ainsi l'explosion de l'obus, 
qui détruit alors la portion avoisinante du filet et qui fraye 
un passage libre pour le projectile principal B B'. 

n est bon que, lorsque l'obos-pilote édate, le manchon D 
soit lancé de côté avant que le percuteur q du projectile prin- 
cipal n atteigne la paroi du navire visé. A cet effet, nous nous 
arrangeons pour que ce manchon soit brisé par l'explosion de 
l'obus-pilote. Cette fragilité du manchon peut être obtenue 
par un moyen quelcon(|ue. Dans l'exemple représenté sur le 
dessin, le manchon est en fonte, et il présente une série de 
fentes longitudinales v qui arrivent presque jusqu'à son ex- 
trémité postérieure, en laissant juste asset de métal derrière 
elles pour (|ue le manchon puisse se visser sor la tête du pro- 
jectile; entre ces fentes, il y a des nervures antérieures v. 
Avec cette disposition, le manchon se brise en quatre mor- 
ceaux lors de l'explosion de l'obus^pâlote et il se détache de 
la tête du projectile. 

Brbvbt n* 305293, en date du 26 avril 1890 • 
A M. BoDGETTS, poar des perfectionnements à la con- 
strnclion des coques de cuirassés et autres navires. 

(Extrait.) 

PI. IV. 

Cette invention a pour objet des perfectionnements appor- 
tés à ta construction des ooques des navires cnirassés et autres 
et elle a pour but d'augmenter la résistance à la submersion 
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ainsi qae la stabilité et Tassiette pendant la flottaison; cotte 
invention présente en outre d*autres avantages qui seront dé* 
crits ci-après. 

Jusqu'à présent la section le plus ordinai reaient donnée à 
la partie inférieure de la coque dies navires a une forme ronde 
on arrondie; Texpérience m*a permis de reconnaître qu*ii y a 
avantage, surtout pour les navires de guerre, à constituer le 
fimd et la caie éa navire suivant uae foroae composée de 
deux courbes en chainetle ayant leor concavité tournée du côté 
de l*eau, au lieu de la courbure convexe ordinaire, et partant 
d*niie quMle centrale. Ces courbes £»rment en outre, a leurs 
extrémités externes, des quiltes laléralea, parallèles à la quille 
centrale et ayant k peu près la mène hauteur. 

Cette paire de courbes présente un profil analogue à celui 
d*ailes étendues, comme les ailes de Talbotros, ei« bien que 
je les aie désignées plus haut conme étant des chaînettes ren- 
versées, afin de les définir géométriquement, il est bien en- 
tendu qn*on peut employer à leur place toutes autres coivbes 
convenables, c'est-à-dire toutes oouri>es partant de la quiUa 
centrale suivant une faible courbure et plongeant brusquement 
à leur extrémité, de manière à se raccorder presque vertica- 
lement avec les quilles latérales; toutes ces courbes, à peu 
près semblables à des chaînettes, bien que n'en étant pas au 
point de vue géométrique, peuvent être employées pour la 
mise en pratique de mon invention. 

J ai reconnu que cette disposition particulière de fond donne 
au navire une certaine prise sur i*eau, de sorte qu'il met m 
mouvement une grande masse d'eau quand il tend à rouler. 

L'inertie de l'eau ainsi actionnée tend à diminuer considéfsa- 
Uement le roulis. 

Le profil de la coque est tel, que la largeur moyenne de 
cette coque est de beaucoup plus grande à la flottaison, tandis 
que la partie inférieure est en retrait et aboutit de chaque côté 
à la quille externe. De même, les parties hautes vont en retrait 
depuis la flottaison jusqu'au pont; quand il s'agit de navires 
cuirassés , les flancs inclinés qui se présentent aux projectiles 
de l'ennemi tendent à faire dévier ceux-ci. 

La pratique m'a également démontré que la construction 
spéciale de la partie inférieure ou fond de la coque , comme 
die a été expliquée ci-dessus, et en combinaison avec laquelle 
on peut employer des chambres d'air, augmente beaucoup la 
flottabiiité du navire, comparativement à son déplacement 
«extérieur apparent 

Cette propriété permet par suite au navire de porter une 
armure et des canons plus lourds que ceux d'un navire ordi- 
naire du même tonnage; de plus, mon système de construc- 
tion concave offire un élément de flottabiiité dans le cas où la 
paroi externe de la coque se trouve percée. 

Des hélices peuvent être appliquées aux quiUes de mon sys- 
tème de navire, soit à l'avant, soit à l'arrière; si, par exemple, 
on en emploie quatre , savoir deux sur chaque quille extérieure , 
on aura un surcroît de sécurité contre la mise hors service de 
tous les propulseurs , et le navire présentera de grands avan- 
tagea au point de vue du gouvernage. 

La position des hélices de propulsion susmentionnées peut 
être telle , que ces hélices soient situées sur les hanches et vers 
l'avant du navire, de manière qu'elles soient protégées par 
ces parties. 

Fig. 1, demi-coupe d'un navire de mon système, faite au 
maître-couple, et donnant la Corme particulière du navire; 
cette coupe présente sur un de ses c6tés les profils des sections 
vers la proue du navire, et .sur l'autre côté les profils des sec- 
tions vers la poupe. 



Fig. 3 , profil de nK>n navire perfectionné montrant com- 
ment et à quel endroit les arcades concaves se raccordent 
gradu^l^nent avec la quille centrale à Tavant et à l'arrière 
du navire. 

À, quille centrale du navire « de chaque côté de laquelle 
partent les parties arquées B ayant la forme de chaînettes ou 
toute autre équivalente. 

Ces arcs B se terminent par les quilles latérales C. 

Les flancs du navire ont la forme de glacis, comme on le 
voit en D, et les faces de ce glacis sont recouvertes par i'ar^ 
mature ou blindage. 

L'intérieur du navire est divisé en compartiments étanches. 
Les propulseurs sont représentés dans les positions qui leur 
conviennent en E. 



Brevbt n* 2062QiO, en date du lo juin 1890, 
A M, ScBEÈMBEBOBif, pottT des hateaox pliants. 



(Extrait.) 



PL IV. 



Cette invention est relative à des perfectionnements dans les 
bateaux pliants dont le corps ou la coque est formé de bor- 
dages ou planches flexibles assemblées à charnières ou atta- 
chés ensembla, de telle manière qu'on peut aisément et vite 
les plier en un ballot compact, comme on peut aisément et 
vite les déployer de manière à en former un bateau. 

Les bordages flexibles ou les jointures entre ces bordages, 
sont recouverts de toile de chanvre, et, si on le veut, cette toile 
ou couverture peut être attachée aux bordages de manière, 
non seulement à former joint étanche, mais encore pour for- 
mer les charnières qui relient les bordages ensemble. 

Mon invention a aussi pour objet la combinaison avec le 
bateau de certains gréements ^Ltérieurs qu'on peut établir et 
démonter sans peine, qui rendent le bateau plus stable et l'em- 
pêchent de dériver quand il est à la voile et au vent 

Fig. 1, perspective de mon bateau pourvu de son gréement 
extérieur. 

Fig. a , vue de côté des bordages flexibles , au moyen desquels 
le bateau est construit 

Fig. 3, vue de côté de l'un des bordages flexibles dont le 
corps du bateau est formé. 

Fig. 4, plan du faux fond du bateau. 

Fig. 5, vue de côté de l'une des pièces à avant et arrière du 
gréement extérieur. 

Fig. 6, plan de l'une des pièces dudit gréement qui se 
mettent en travers du bateau. 

Fig. 7, vue de côté du corps ou coque de bateau lorsqu'il 
est plié. 

Fig. 8, vue de côté. 

Fig. 9 à lô, sections transversales suivant le maitre-bau du 
bateau dans les différentes formes qu'il pren(| quand on le 
ferme. 

Fig. 16, section transversale suivant le maitre-bau d'un 
bateau construit avec trois bordages flexibles seulement 

Fig. 17, section du maitre-bau du bateau, montrant les 
détails de sa construction. 

La coque ou corps du bateau est formée des bordages fle- 
xibles A , B. Les bordages A forment la partie supérieure de 
la coque, et les bordages B en forment les fonds. 

Les bords inférieurs des bordages B sont assemblés au moyen 
de charnières ou attaches convenaUes x; les bords inférieurs 
des bordages A sont pareillement assujettis avec les bords su* 
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périeurs des bordages B au moyen de charnières ou attaches 
semblables. 

Au fond du bateau est placé le bordage de fond C, lequel est 
tenu en place au moyen des cordes ou courroies D, fig. 17, 
lesquelles sont attachées aux côtés du bateau. 

Entre les bordages A qui forment les hauts du bateau est 
établie la traverse ou barreau E, qui maintient le bateau ou- 
vert comme il faut pour qu'on s'en serve; les bouts de cette 
traverse reposent sur des tasseaux convenablement fixés aux 
côtés du bateau. 

T, T, cordes ou courroies attachées aux côtés du bateau et 
qui sont houées ou bouclées ensemble au-dessus de la traverse 
E, tiennent cette traverse en place et empêchent le bateau de 
s'évaser. 

Les bordages flexibles A ont la forme d'un segment de cercle 
et le bord supérieur est la corde de Tare , comme il est mon- 
tré fig. a; les bordages flexibles B ont leurs bords supérieur 
et inférieur en arc de cercle, comme il est montré fig. 3; mais 
la forme de tous les bordages peut être variée de manière à 
produire un bateau de la forme et de b dimension qu'on vent. 

K, fig. 1, manilles ou brides fixées au bord supérieur ou 
plat -bord du bateau, lesquelles passent à travers des mor- 
taises O pratiquées dans les traverses / du gréement extérieur, 
et .dans lesquelles des clefs L sont enfoncées afin de tenir en 
place lesdites traverses. Les bouts avant et arrière G du grée- 
ment extérieur sont fixés aux traverses / en faisant entrer les 
bouts de celles-ci dans les mortaises M pratiquées dans les 
pièces G, et ils y sont maintenus par des chevilles k. 

Des tôletières peuvent êtres fixées, soit aux pièces de grée- 
ment extérieur, soit sur les plats-bords du bateau. 

On peut , si Ton veut, employer une seule des traverses /; dans 
ce cas, on la placerait par le travers du maitre-bau du bateau, 
et les pièces à bout avant et bout arrière G seraient attachées 
dessus d'une manière quelconque pouvant convenir. 

La charnière ou attache x au moyen de laquelle j'assujettis 
ensemble les différentes parties qui forment le bateau est faite 
de la manière que voici : 

Je passe les bouts de la corde r, fig. 17, en dedans et à tra- 
vers les deux trous d, c dans le bordage B« et je haie la corde à 
travers de manière que les deux brins soient en dedans du 
bateau et je fais un nœud Y en dedans. Je fais alors passer les 
deux bouts de la corde en dehors, à travers le trou c, je la 
dirige contre le bordage jusqu'au point 6^ je la fais entrer en 
dedans de ce joint, et la conduis jusqu'au trou e de l'autre 
bordage de fond B du bateau , je la passe dans le trou e et je 
la fais rentrer par le trou/ Je prends alors l'autre bout de la 
corde et la conduis jusqu'au point 6, je la fais sortir en dehors 
de ce joint, la conduis le long du bordage et je la fais rentrer 
par le trou e, la haie tout entière en dedans et fais un nœud Z 
en dedans du bateau. 

Dans le dessin je n'ai montré qu'une attache qui assemble 
les bords inférieurs des bordages B, mais on comprendra bien 
qu'une attache ou charnière est aussi employée pour assem- 
bler les bordages A avec les bordages B. 

On peut employer un grand nombre de modes d'attaches 
ou de charnières pour assembler par leurs bords les différents 
bordages, c'est pourquoi je ne m'en tiens pas à une forme 
particulière de ces attaches ou charnières. 

La couverture de toile Q est assujettie sur le bateau de bois 
par un nombre d'attaches H, qui sont formées, comme il est 
montré fig. 17, en passant les deux bouts de l'attache dans 
deux trous qui sont près du bord supérieur de la couverture 
de toile Q, et anssi dans denx trous correspondants pratiqués 



dans le bord supérieur des bordages A , et en halant en dedans 
les deux bouts avec lesquels on fait les nœuds S en dedans du 
bateau. 

On peut làdier un peu les nœuds S quand on veut fermer 
le bateau et les resserrer ensuite quand on ouvre, de manière 
à donner à la couverture Q la tension convenable. 

Aux deux bouts du bateau, au lien d'attaches comme R, on 
peut former une attache en travers du haut du bateau, en 
laçant un côté de la couverture Q avec Tautre côté, ou encore 
une pièce triangulaire de toile peut être cousue avec les bords 
supérieurs de la couverture Q, de manière à former comme 
un pont aux deux bouts du bateau. 

Les bordages ^^ B peuvent être de telle forme qu'on puisse 
faire tourner en dedans les bordages A , de manière à former 
comme le pont du bateau dont les bordages B seraient le fond, 
ainsi qu'il est montré fig. la. 

Lorsque le bateau est formé de trois bordages flexibles, 
comme il est montré fig. 16, les bouts des bordages des côtés A 
sont attachés ensemble, et des pièces d'appui m, de forme pou- 
vant convenir, sont fixées sur les bords inférieurs des bordages 
de côté A afin de soutenir le bordage de fond C du bateau; 
des tirants ou crochets peuvent être attachés à chacun des 
bordages de côté A , et près du fond, et de telle longueur de 
manière qu'ils se rencontrent sur le fond B, en sorte qu'on 
puisse, au moyen d'un levier ou d'un tasseau, soulever ces 
tirants et par ce moyen tenir le bordage du fond solidement 
en place. 

j, bande de toile ou antre matière étaUie dans toute la lon- 
gueur du bateau sur la couverture de toile Q, sur ou près des 
angles ou joints, de manière à préserver la couverture contre 
les éraillements. 

La toile de couverture peut être imprégnée d'huile ou autre 
substance qui la rende imperméable. 



Brevet n* 20687a, en date du 8 juillet 1890, 

A la Société dite Ebîcsson coast defemce Compasy, 
pour un système de projectiles sous-marins. 
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Cette invention est relative aux projectiles dont le trajet doit, 
s'accomplir entièrement sous l'eau, ou bien en partie dans 
l'air et en partie sous l'eau; elle s apf^ique aux projectiles qui 
doivent être lancés par les batteries k terre aussi bien qu'à ceux 
qui doivent être lancés par les canons armant les navires, bat- 
teries flottantes, etc. 

Le but que nous poursuivons en premier lieu, c'est d'obte- 
nir la direction automatique du projectile dans un plan verti- 
cal après son entrée dans l'eau de manière à lui assurer une 
trajectoire vraiment horixontale à une profondeur fixe et dé- 
terminée d'avance. 

Pour les projectiles qpie l'on peut appeler purement stms- 
marins, et qui doivent être lancés par un canon placé à bord 
d'un navire, au-dessous du niveau de l'eau, la direction dans 
un plan vertical constitue un point de la plus haute importance 
car, à cause du tangage du navire, il est difficile de lancer le 
projectile juste au moment où le navire est de niveau , et la 
moindre inclinaison de Taxe du canon au-dessus on au-dessous 
de l'horizontale, an moment où Ton fait feu, affecte sérieuse- 
ment la profondeur d'immersion du projectile à la fin de sa 
course. 
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Pour les projectiles que Ton peut appeler aéro-sous-marùu , 
et qui sont lancés par des canons placés au-dessus du niveau 
de Teau en vue d'aller frapper un navire ou un autre but placé 
sous Teau, la direction dans un plan vertical a une importance 
égale sinon plus grande, car elle permet aux projectiles de ce 
système de frapper Teau et d'atteindre le but visé, même s*ils 
entrent dans féau à une distance considérable du but, ce qui 
augmente beaucoup l'étendue de la zone horizontale dange- 
reuse. 

Nous nous sommes également proposés de rendre aussi 
grande que possible la portée sous-marine de ces projectiles. 
La description qui va suivre permet de se rendre compte 
des dispositions et moyens que nous avons adoptés à cet effet. 
Pig. 1, plan d*un projectile sous-marin de notre système; 
cette figure montre en coupe une portion dé la paroi du ca- 
non destiné à lancer le projectile , et en élévation le piston par 
rintermédiaire duquel la charge du canon agit sur le projectile. 
Fig. 3 et 3, coupes longitudinales de diverses parties de la 
longueur du projectile. 

Fig. 4 et 5, coupes verticales de parties de Tappareil auto- 
matique à gouverner ou à diriger. 

Fig. 6 à 9*, coupes transversales du projectile par xx,yy, 
zz, **et i5-i3, fig. a, 3 et 5. 

Fig. lo, diagramme montrant une variante de ce que nous 
appelons ici le régalatear. 

Fig. 11, navire d'attaque et navire attaqué; cette vue fait 
comprendre le principe du système. 

A , A\ A\ A\ A*, À* servent à désigna* le corps du projectile 
qni peut être construit de tocite manière appropriée pour rece 
voir la charge explosive, Tappareil de direction, et les charges 
de Fusées pour augmenter la portée sous-marine. Sur le des- 
sin, nous avons représenté ce projectile composé de six com- 
partiments formant chacun une portion de sa longueur. 

Le compartiment d'avant A contient la charge explosive; le 
compartiment d'arrière A* contient la mèche ou fusée pour ce 
que nous appelons les charges accélératrices, et il est mobile 
afin de pouvoir atteindre l'intérieur du compartiment suivante* 
auquel sont attachés les gouvernails de direction ou palettes 
plongeantes B. 

Le second compartiment, en partant de l'avant A\ contient 
le mécanisme que nous appelons régulateur C; le troisième 
compartiment i* contient ce que nous appelons la lame de 
centre D. 

Le quatrième compartiment A^ porte, extérieurement, des 
nageoires longitudinales/dont-deux se prolongent sur le com- 
partiment A^. 

Les divers compartiments peuvent être réunis d'une manière 
quelconque; ils peuvent, par exemple, être assemblés comme 
on le voit en v, fig. ô, ou bien on peut les adapter l'un dans 
l'autre et les fixer au moyen de vis comme on le voit en v', 
fig. 5 , ou encore au moyen de viroles d'assemblage v', comme 
il est montré fig. 4* 

Dans le projectile représenté à titre d exemple, il y a à 
l'avant du projectile un obus -pilote P qui, ne faisant pas 
partie de l'invention actuelle, n a pas besoin d'être décrit en 
détail. 

La construction du corps du projectile est la même pour 
les projectiles pur^nent sous-marins et pour les projectiles 
aéro-sous-n^rins, sauf que les projectiles purement sous- 
marins doivent être pourvus, comme dans le dessin, d'une 
garniture étanche e pour s'adapter dans le canon qui les lance. 
Pour les projectiles mi-aériens, mi-sous -marins, cette gar- 
niture est inutile. 



U y a un gouvernail B de chaque côte du projectile; ces 
gouvernails sont solidement fixés sur uû arbre a qui traverse 
le corps du projectile perpendiculairement à son axe et qui 
est monté dans des coussinets a\ 

Comme cet art>re doit être maintenu horizontal, afin que les 
gouvernails fonbtionnent toujours verticalement, il faut empê- 
cher le projectile de tourner lorsqu'il est dans l'eau; c'est à 
cela que sert là lame de centre ou contrepoids D; cet organe 
est formé d*une plaque ou lame plate en métal dont le plan 
médian est parallèle à l'axe du projectile ; il se meut dans une 
ouverture longitudinale a^ pratiquée dans un plan perpendi- 
culaire à l'axe de l'arbre a du gouvernail; l'axe du pivot a' 
autour duquel oscille le contrepoids est donc parallèle à l'axe 
de cet arbre. 

La partie inférieure de ce contrepoids est plus pesante que 
le reste, de manière que, lorsque le contrepoids tombe par 
l'ouverture a*, il fasse descendre le centre de gravité du pro- 
jectile aussi bas que possible pour maintenir l'arbre a du gou- 
vernail bien horizontal , des arrêts a* Tempêchent de tomber 
plus bas qu'il ne faut et un caisson étanche a^ est disposé dans 
le projectile pour le recouvrir ainsi que l'ouverture «* et em- 
pêcher Teau de pénétrer par cette ouverture dans l'intérieur 
du projectile. 

Lorsque le projectile est dans le canon, le contrepoids est 
complètement renfermé dans son caisson et rentré dans l'in- 
térieur du projectile. 

Comme il est non seulement tout à fait essentiel que l'axe 
du gouvernail soit horizontal lorsque le projectile est dans l'eau , 
mais encore désirable que cet axe soit horizontal avant que le 
projectile n'entre dans l'eau , je dispose sur le compartiment .4* 
un goujon r' qui fait saillie extérieurement, fig. 3, et qui est 
placé sur la circonférence du projectile de manière à coulisser 
dans une rainure droite pratiquée dans l'àme du canon et à 
maintenir cet axe horizontal. 

Le régulateur susmentionné se compose principalement d'un 
cylindre hydraulique C> fig. 3, 5, 8 et 9, dans lequel s'ajustent 
deux pistons c, c', qui font joint étanche, mais qui peuvent 
se mouvoir librement; ces pistons ont le même diamètre, 
fig. 3 et 5. 

Nous avons représenté ici le cylindre placé à la partie infé- 
rieure du compartiment A' du projectile, son axe étant paral- 
lèle à celui du projectile; il peut être venu de fonte avec cette 
portion A' du projectile, comme le suppose le dessin, ou bien 
il'peut y être attaché par un moyen quelconque. 

Le cylindre contient entre les pistons c,c' un bloc fixe C 
présentant une ouverture centrale rectangulaire, fig. 9, pour 
loger deux pignons g, g' avec i arbre g* qui les porte, et laisser 
passer quatre crémaillères h, h'; les crémaillères h sont dis- 
posées en diagonale Tune par rapport à l'autre, comme on le 
voit fig. 9 , et elles sont attachées au piston c; les crémaillères h\ 
également placées en diagonale, sont attachées au piston c. 
L'arbre g* est fixé dans le bloc C et les pignons tournent libre- 
ment sur lui. 

La crémaillère supérieure h du piston c et la crémaillère 
inférieure K du piston c engrènent avec le pignon g; la cré- 
maillère supérieure h' du piston c' et la crémaillère inférieure h 
du piston c engrènent avec le pignon g\ de sorte que si l'un 
des pistons se meut dans un sens , il tend à faire marcher l'autre 
en sens contraire. 

Les deux pistons seront actionnés ensemble par toute pres- 
sion qui se produira entre eux, et, comme ils sont reliés l'un 
à l'autre, l'action totale exercée sur eux sera la même que Fac- 
tion qui serait exercée sur un piston unique de section double * 
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en outre , et ceci est plas important pour notre système , comme 
on le verra plus loin, le poids et Tinertie d*un piston peuvent 
être contrebalancés par le poids et Tinertie de Tautre. 

Les crémaillères h, h' étant ajustées dans Touverture rec- 
tangulaire du bloc C, comme on le voit Og. 9, servent à gui- 
der les pistons c, c\ Ces crémaillères ont une longueur suffi- 
sante pour servir d^arrèt en vue de limiter la distance à laqudle 
les pistons peuvent se rapprocher Tun de Tautre. 

Pour pouvoir introduire le bloc C dans le cylindre C, on 
alèse celui-ci à deux diamètres différents; oin fait la partie pos- 
térieure plus grande et ie diamètre de la partie antérieure, qui 
est plus petit, est le même que celui des pistons c, c\ 

On introduit le bloc par la partie d*arrière plus grosse et 
on renfonce jusqu'à Tépaulement ménagé pour cela, puis on 
Tassajettit au moyen d'une douille à bride i que Ton introduit 
dans l'arrière du cylindre et que Ton 6xe au moyen de bou- 
lons T; Talésage de cette douille est le même que cdui de 
Tavant du cylindre et correspond, par suite, au diamètre des 
pistons. 

Fig. 5, piston c' engagé dans la partie la moins grosse du 
cylindre, et piston c engagé dans la douille 1. 

Le piston c porte sur sa face externe une tige c* en forme 
de crémaillère; cette crémaillère se meut dans un guidage dis- 
posé sur un fond y boulonné à l'arrière du cylindre à l'aide des 
boulons i déjà mentionnes qui servent à attacher la douille 1. 

Ce fond j porte également les paliers de l'arbre k* d'un sec- 
teur denté k, qui engrène avec la crémaillère c*. 

Entre les deux pistons c, c', le cylindre C présente des ou- 
vertures en dessus et en dessous pour laisser rentrer de l'eau 
venant d'une chambre ou réservoir annulaire a, formé autour 
de la périphérie de la portion ou compartiment A' du projec- 
tile, comme il est montré fig. 5, 9 et 9*; ce compartiment A' 
du projectile présente, à cet effet, un profil longitudinal con- 
cave sur une partie de sa longueur, comme on le voit fig. 5, 
et il est recouvert dans cette partie d'une enveloppe cylin- 
drique a' en matière imperméable flexible comme le caou- 
tchouc; ce diaphragme a' est maintenu en place et protégé par 
un cylindre métallique extérieur A* qui est fait en deux moi- 
tiés et qui est attaché sur le compartiment A' du projectile par 
les vis a^. 

Ce cylindre A* présente un grand nombre d'ouvertures qui 
peuvent avoir une forme quelconque, par exemple la forme 
de fentes longitudinales, qui lui donnent l'aspect d'un gril, 
comme on le voit fig. 3. 

La chambre, ou réservoir annulaire a et la portion du cy- 
lindre C comprise entre les pistons c, c' sont remplis d'eau par 
un orifice a', fig. 6,9 et 9*, que l'on ferme avec un bouchon 
à vis a*. 

Pour permettre à l'air de s'échapper du cylindre C pendant 
le remplissage, ce cylindre est en communication avec la 
chambre a par un tuyau b. 

Lorsque le projectile est dans Teau, l'enveloppe flexible a' 
est soumise à la pression de l'eau qui l'entoure, et, par con- 
séquent, l'eau qui remplit la chambre a et le cylindre C est 
soumise à la même pression ; cette pression varie avec la pro- 
fondeur d'imn>ersion du projectile et c'est en partie par l'action 
de celte pression qui agit sur les pistons c, c\ et en partie 
par l'action d'un ressort et de liaisons qui vont être décrites, 
que le fonctionnement des gouvernails B est assuré, de même 
que l'obtention d'une trajectoire horizontale à une profondeur 
fixe et déterminée d'avance. 

Sur le secteur denté k ou sur son arbre k' on fixe solidement 
deux secteurs à gorge /, m de rayons difierents; ces secteurs 



constituent des bras d'un levier dont le sedeur denté le peut 
être considéré comme un autre bras. Sur le plus petit de oes 
secteurs m on attache l'un des bouts d'une corde ft de pré* 
féreoce ibétallique; cette corde passe sur une poulie ou tam- 
bour à calé sur l'arbre du gouvernaîi , et son autre extrémité 
s'attache à un ressort a boudin i qui est le ressort dont il vient 
d'être question ; ce ressort est fixé à nae tige filetée i! ^ qui passe 
librement à travers un support ^%!à ^ disposé dans te compar- 
timent A^ du projectile. 

Le filetage de cette tige porte en avant du support <*, un 
écrou f' au moyen duquel on peut rafler la tension du ressort X, 
La corde p est attacbée an tambour par une vis de serrage p'. 

Le ressort t agit, par l'intermédiaire du bras de levier m et 
du secteur denté A: > sur la tige c* du piston c, pour tendre à 
rapprocher les pistons l'un de l'autre, en oppoaitioa avec la 
tendance à s'écarter que leur donoe la pression de Teaii ecn* 
prisonnée entre eux lorsque le projectile est immergé. 

La traction exercée par le ressort fut mouvoir les gouver- 
nails vers le bas, et la pression de l'eau emprisonnée eotre les 
pistons les fait mouvoir vers le haut 

Les gouvernails sont calés sur leur arbre dans une position 
telle que, lorsque les pistons sont ie plus près possible l'un de 
l'autre, les extrémités d'arrière des gouvernails soient incli- 
nées vers le bas; l'eau agissant sur leur face inférieure oblique 
lorsque le projectile est en mouvement dans l'eau tend à re- 
lever la queue du projectile, ce qui fait varier la longueur de 
son axe longitudinal, de telle soHe que le projectile descendra. 

Tant que la tension du ressort rapproche les pistous avec 
plus de force que n'en exerce la pression de l'eau pour les 
écarter, le projectile continue à descendre; mais auiaitdt qu'il 
a atteint une profondeur suffisante pour que la pression de 
l'eau surmonte la tension donnée au ressort, les deux pistons 
s'écartent, ce qui diminue l'inclinaison des gouvernails jusqu'à 
ce qu'ils soient redevenus parallèles à Taxe du projectile. 

aSi le projectile continue à descendre, les gouveriMils con- 
tinuent à se déplacer jusqu'à s'indiner vers le haut et à faire 
descendre la queue du projectile. Lorsque le projectile a enfin 
trouvé une profondeur où son axe est horizontal, les gouver- 
nails restent immobiles. 

La tension donnée au ressort i par l 'écrou i^ détermine donc 
la profondeur à laquelle le projectile progressera horizontale- 
ment dans l'eau. Cette tensioa doit être réglée avant de mettre 
le projectile dans le canon. 

Pour compenser la tension additioimdle provenant de ce 
que le ressort s'allonge de plus en plus pendant que les pistons 
s'écartent, on donne au levier ou secteur m la forme d'un 
excentrique, comme on le voit fig. 6; ce secteur constitue donc 
avec le secteur k un levier différeutid ; il conserve le même 
bras de levier pendant tout son mouvement, iandis que le bras 
de levier du secteur m diminue graduellement pendant son 
mouvement en avant; la pression exercée par l'eau sur les 
pistons agit donc avec une puissance de plus en plus grande 
sur les gouvernails, A mesure que le projectile descend. 

Cet accroissement de la puissance des pistons à mesure que 
le projectile descend a pour effet, dans le cas des prc^ctiles 
aéro-sous>marins, de les empêcher de plonger d'une façon exa- 
gérée lorsqu'ils entrent dans l'eau à la fin de leur course 
aérienne; c'est ce qui est indiqué fig. itt où Ton voit ie pro- 
jectile en £ à son entrée dans l'eau et en £' lorsqu'il a pris sa 
trajectoire horizontale. 

Lorsque le projectile est aéro-soos-marin ou purement sous- 
marin, il est important que ces gouvernails de direction ou 
aubes d'immersion restent parallèles à l'axe du projectile au 
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moment où il quitte le canon. Poar les projectiiss aéro-eous- 
marins, toute incltnalfton de ees gouvernails pourrait affecter 
séneoaeaient ia trajecietre, et pour les projectâes purement 
sona^Hnarins celle indinaison serait également dangereuse parce 
qu'elle leur imprimerait un mouvement de descente avant qne 
le régulateur n*ait pu entrer en action. 

Par suite, pour immofaîliser les gouvernails dans une posi- 
tion horizontïde en résistant à Taction exercée par la tension 
du ressort i pendant qae le pnojeetîie est dans le cmon et 
avant que le régulateur puisse agir, il y a sur Tarbre d des 
gouvernails un mentonnet^ en forme de secteur qui est arrêté 
par an crochet d'arrêt on détente o' articulée dans le projectile 
et maintenue en prise ovee le mentonnet e par un ressort a^, 
comme on le voit fig. 4* 

Le crochet o' est également retfé par une corde q avec le 
pins long des bras du levier en forme de secteurs montés sur 
Tarbre du secteur denté k, de sorte que, lorsque le projectile 
est inamergé et que les pistons du régulateur entrent en ac- 
tion , ce bras de levier / agisse , par Tintermédiaire de la corde q, 
pour dégager le crochet d'arrêt o' du mentonnet o et laisser 
ainsi les gonvemails libres d'obéir â l'action du réguJateur. 

Avant d'introduire le projectile dans le canon , on amène les 
gouvemaâs en ligne avec l'axe du projectile, et le crochet o' 
vient alors s'engager avec le mentonnet o et empêche les gou- 
vernails d'obéir à l'aeKon àa ressort t qui tend à indiner leur 
arrière vers le bas. 

Kn rdevant ainsi les gonvemails, on fait tourner Tase d et 
avec lui le tambour ou ponlie n; la corde métallique p, qui est 
attachée à ce tamboor et qui va de \k au Jbras de levier m, de- 
vient lâche. 

Comme 11 en résulterait pour les pistons, la liberté de se 
mouvoir, on intercale sur cette corde un ressort s et une chaîne 
ou partie r qui limite le Uche; par suite, lorsque les gouver- 
nails occupent leur position la plus inclinée vers le bas, le 
ressort $ est complètement allongé et la chaîne tendue; mais 
lorsque les gonvemails sont dans la position horizontale, comme 
on le voit 6g. a , le ressort se raccourcit en maintenant la corde 
p tendue; ce ressort a asses de force pour cooserver aux pistons 
une tendance suffisante à se rapprocher l'un de l'autre. La 
chaîne r pend alors librement et prend du lâche. 

Lorsque le projectile plonge dans l'eau, la pression de Teati 
se transmet, par l'enveloppe flexible a, à l'eau emprisonnée 
dans la chambre a et dans le cylindre C entre les pistons, ce 
qui force ces derniers k s'écarter; le bras de levier l, actionné 
par ia crémaillère o* et par le secteur denté k, avance alors 
suffisamment pour que la corde q tire le crochet o' et libère le 
mentonnet o qui est fixé sur l'arbre des gouvernails; par suite 
cet arbre devient libre, et, par suite, le mécanisme qui règle 
la profondeur d'immersion entre en action. 

A mesure que la pression de l'eau écarte davantage les pis- 
tons , le ressort $ cède , et la chaîne r se tend; le bras de levier / 
agissant sur la corde q maintient le crochet o' pendant que 
celai-ci n'agit pas sur l'arbre du gouvernail. 

L'un des points les plus importants de notre système est 
le régulateur composé de deux pistons hydrauliques reliés 
ensemble de manière à se mouvoir en sens conAraire. Il est 
facile de comprendre qu'une masse mobile placée dans l'inté- 
rieur d'un pn^ectile lancé avee une vitesse initiale considérable 
tend, par suite de son inertie, à rester stalionnaine pendant 
que le projectile progresse; la force qui agit sur ce corps mo- 
bile est égale au produit de son poids par la vitesse; il est 
donc de la plus haute împortande qne, dans des projectiles 
de ce genre, toutes les masses mobiles soient équilibrées. 



particulièrement celles dont le but est de gouverner et de 
régler. 

On voit qu'au moment où le projectile est lancé, le piston c 
exerce vers l'arrière une force qui est proportionnelle à la vi- 
tesse initiale du piston, et que le piston c' exerce vers l'arrière 
une force égale si son poids, y compris celui de ses crémail- 
lères k\ est le même que celui du piston c, y compris le poids 
de ses crémaillères h et des autres pièces mobiles de liaison 
qui sont comprises entre la crémaillère c* et le gouvernail et 
qui ne s'équilibrent pas par elles-mêmes. 

Mais, comme le mouvement du piston e vers l'arrière attire 
le piston c' en avant sous l'action des crémaillères k, h' et des 
pignons g^ q» qui jouent simplement le rôle d'un levier, l'iner- 
tie de l'un des pistons équilii>re celle de l'autre, et l'effort est 
porté par l'arbre. 

Dans la variante de régulateur hydraulique représenté fig. lo, 
les pistons c, c\ au lieu d'être dîans le même cylindre, sont 
disposés dans des cylindres distincts C qui sont placés Tun 
au-dessus de Tautre, et ils sont reliés par un levier Cqui tourne 
autour d'un axe de manière que ses extrémités aient des mou- 
vements de sens contraire. 

Ces cylindres s'ouvrent par un bout dans la chambre O qui 
forme Tun des con^partiments du projectile, et dans laquelle 
l'eau de la mer peut pénétrer par des ouvertures a disposées 
en haut et en bas. 

L'ouverture a du fond est pourvue d'un clapet 6' dont on 
peut expliquer le but de la manière suivante : comme un pro- 
jectile sons-marin doit être nécessairement de construction 
légère de fa^n que son poids n'excède pas celui du volume 
d'eau (jpi'il déplace, il devient nécessaire, pour un projectile 
aéro-sotts*marin, d'employer une faible charge et de tirer haut 
pour obtenir la portée aérienne nécessaire. Par suite, le pro- 
jectile entre dans l'eau sous un angle considérable et, à moins 
que le» gouvernails n'entrent immédiatement en fonction, il 
plonge trop profondément. 

Il est donc avantageux d'avoir le régulateur plein d'eau 
entre les pistons avant de tirer, de manière qu'il ne perde pas 
de temps à se remplir lorsque le projectile plonge. 

Le régulateur représenté fig. lo peut ainsi être rempli «u 
préalable par les ouvertures supérieures a ^ et le clapet 6' em- 
pêche l'eau de s'échapper par l'ouverture inférieure jusqu'à ce 
que le projectile arrive dans l'eau; le clapet l> s'ouvre alors 
sous l'action de la pression extérieure. 

Il est évident que le piston c équilibrant convenablement 
le piston c et les pièces mobiles qui sont reliées à ce dernier 
et se déplacent avec lui, l'inertie de l'un contiebalance celle 
de l'autre. 

Ce type de r^ulateur est l'équivalent de celui qui a été dé- 
crit en premier lieu, mais la première disposition est préfé- 
rable , parce que le piston d'équilibre c' étant placé en regard 
du piston principal c se trouve ramené dans le bas du projec- 
tile et qu'il est bon de concentrer ainsi le poids le plus bas 
possible. 

Pour augmenter ia portée du projectile sous l'eau, nous 
disposons à l'arrière un certain nombre de charges de fusée ; 
comme il ne serait pas commode de loger ces chai^ges dans 
la partie centrale du corps du projectile ou dans le corps 
proprentent dit du projectile, à cause de la présence en cet 
endroit de l'arbre du gouvernail et de ses accessoires, nous 
plaçons deux ou plusieurs de ces charges u, dans des boites 
en tôle u! placées extérieurement comme des nageoires, fig. i, 
a et 6. 
Nous en avons représenté deux* ^%. 6; elles se trouvent en 
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ligne avec les nageoires /et forment le prolongement virtael 
de ces nageoires, comme on le voit Gg. i. 

Les charges a peuvent avoir la composition ordinaire; elles 
sont représentées dans des étuis a' de forme cylindrique et 
elles présentent à leur extrémité d'arrière une cavité conique 
pour Tailumage. 

Les étuis a* sont fixés par tout moyen convenable dans les 
boites u qui sont fermées à Tarrière par des bouchons en 
bois 0^; ces bouchons sont chassés par Texplosion des fusées. 
Les charges peuvent être allumées au moyen d'une mèche 
rapide a\ qui pénètre par Tarrière du projectile et qui se divise 
pour aller rejoindre chaque charge. 

Un petit trou central pratiqué dans le piston qui sert à lancer 
le projectile hors du canon permet à la charge du canon d'al- 
lumer la mèche. 

Un piston P^, fig. i, doit être interposé derrière le projec- 
tile; ce piston porte les garnitures nécessaires pour faire joint 
hermétique sur les parois fV du canon. 



Bretbt n* 208 131, en date du 9 septembre 1890, 

A M. FiSKK, pour une méthode perfectionnée servant au 
pointage des bouches à feu installées à bord des vaisseaux. 



(Extrait) 



RIV. 



Cette invention a rapport à une nouvelle méthode d'opérer 
le pointage des bouches à feu installées sur une plate-forme 
mobile ou à roulis, telle qu'un vaisseau. Elle consiste, une 
fois que Ton aura déterminé l'angie d'élévation au-dessus de 
l'horizontale, angle qu*il est nécessaire de donner à la pièce 
pour que le projectile puisse parcourir un trajet voulu, à 
monter un télescope mobile sur un axe transversal approxi- 
mativement parallèle à Taxe de la bouche à feu ou pièce, sous 
un angle qui, par rapport à l'Âme de cette pièce, soit égal à 
Tangle d*élévation prédétemuné, puis à noter le moment où 
. la ligne de mire de ce télescope ainsi ajusté coïncide avec le 
but 

Fig. 1, vaisseau à quille unie; dans cette figure, le pont du 
vaisseau , la bouche à feu et le télescope sont tous horizontaux 
et parallèles. 

Fig. 3 , vaisseau qui s'est déplacé d'un angle déterminé , la 
bouche à feu restant parallèle par rapport au pont, mais le 
télescope étant disposé par rapport au pont sous un angle égal 
à celui de la quille du vaisseau. 

Fig. 3, vaisseau qui s*est déplacé d'un angle déterminé 
moindre que celui indiqué fig. 2; ici , la bouche à feu est 
élevée du restant de cet angle, et le télescope est abaisse sous 
un angle égal à la quille du vaisseau. 

A , section de la coque d'un vaisseau. 

B C, ligne de flottaison. 

D E, ligne du pont. 

F, bouche à feu montée sur le pont et susceptible d*ètre 
élevée ou abaissée en tournant sur des tourillons 6. 

H, tâescope ou longue-vue montée sur des pivots ou des 
tourillons transversaux de n'importe quelle manière appro- 
priée au-dessous du pont; ce télescope est susceptible de 
tourner sur des pivots verticaux, de façon à pouvoir se diriger 
sur un objet qudconque. 

Dans la figure 1, le vaisseau est représenté sur une quille 
unie; la ligne du pont D E, Taxe de la bouche à feu F et l'axe 
de la longue-vue H sont tous parallèles et horizontaux. 



Supposons qu'il faille tirer sur un but placé à xv^e distance 
telle du vaisseau, que l'élévation nécessaire qu'il faut donner 
à la pièce au-dessus de la ligne horizontale soit, à titre 
d'exemple , de 2 degrés. Mais supposons que le vaisseau se 
déplace, comme indiqué fig. a, de sorte tjae la ligne du pont 
fasse un angle EIC égal à 2 degrés. 

L'axe de la bouche à feu étant paraît^ au pont, il est évi- 
dent qu'il fera un ang^ de 2 degrés par rapport a l'horizon- 
tale, et, par suite, le roulis du vaisseau an^âera la bouche à 
feu dans l'élévation voulue. 

Si alors on opère le tir, le projectile parcourra la distance 
pour arriver au but. Le but du télescope i/ est.de déterminer 
le moment où le vaisseau, lors du roulis, arrive au point 
auquel la bouche à feu atteint l'élévation voulue. 

A cet effet, dès que l'étendue de l'élévation est déterminée , 
on place le télescope de manière que Tangle formé entre son 
axe et la bouche à feu soit égal à cet angle. 

En supposant, comme auparavant, que Tangle d'élévation 
de la pièce soit de 2 degrés, le but visé par le télescope est 
déprimé de 2 degrés (voir les traits pleins à la figure 2). 

Donc , l'angle formé par la ligne de mire du télescope et Taxe 
de la bouche à feu sera de 2 degrés. L*obsei*vateur regarde 
alors par le télescope jusqu'à ce que les cheveux transversaux 
{cross hairs) du télescope intersectent le but, lequel pourra^ 
dans tous les cas et sans erreur matérielle, être supposé situé 
dans une ligne droite tirée du télescope. 

Pour que les cbeveux transversaux puissent intersecter le 
but, il faut que le vaisseau roule de façon À ramener le téles- 
cope à la ligne horizontale ou dans la position indiquée par 
les traits ponctués a la figure a. 

Lorsque ceci arrive, la bouche à feu accuse la position in- 
diquée et se trouve par conséquent à l'élévation voulue. 

Supposons toutefois qu'en raison du calme de la mer il 
n'y ait pas de roulis suffisant pour élever la pièce de l'étendue 
voulue. 

En supposant que cette âévation soit , comme auparavant , de 
a degrés, qu'un desdegrés soit l'élévation maximum susceptible 
d'être produite par le roulis du vaisseau. Ces conditions sont 
illustrées à la figure S, l'angle formé par la ligne du pont D E 
et la ligne de flottaison B, C étant de 1 degré. On élève alors 
la pièce dans ses tourillons de la quantité voulue pour former 
un angle de 1 degré, et comme l'angle formé entre la pièce 
et le télescope doit être égal à l'angle de l'élévation voulue 
de la pièce, on déprime le télescope de 1 degré, de sorte que 
l'angle formé entre la pièce et le télescope redevient, comme 
auparavant, un angle de a degrés. 

, Donc, lorsque le télescope est amené à niveau par le roulis 
du vaisseau que le but passe par l'axe de ce télescope, la 
bouche a feu est à une élévation de a degrés au-dessus de l'ho- 
rizon; 1 degré étant obtenu par le roulis du vaisseau et i degré 
par l'élévation pn^>re de la pièce sur aei tourillons g. Il est 
évident que la pièce pourra être placée sous on angle d'élé- 
vation quelconque, et qu'on pourra cyuster le télescope &ï 
conséquence. 

La supposition faite précédemment, que la ligne allant du 
télescope au but flottant sur l'eau est une ligne horizontale 
n'est strictement véritable que lorsque le télescope est dirigé 
sur une partie de ce but qui est la même hauteur au-dessus 
de l'eau que le tâescope lui-même. 

Mais, dans les conditions de la pratique ordinaire, cette 
précision peut être négligée, et on peut tirer la pièce lorsque 
les cheveux transversaux du télescope croisent une partie 
quelconque du but. 
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Paniû les avantagée q«*«Ae ma oaétiKKle perfectioanèe , on 
peat citer les luivants : elle supprime remploi de tous dispo- 
sitili mécaniques, tels que pendules, niveauM d*eau, etc., elle 
rend superflu tout ^oslemeiit fréquent de la pièce elle-même 
fbr ses tourillons pour opérer les changements d'élévation , 
poisqu^aa liau d*iguster la pièce, on déprime le télescope; elle 
laet la détermination dn moment où il faut tirer la bouche à 
feu fous le contre d'une personne qtii est à distance de 
celle branche et, par conoé^pMut, à distance de 1 excitation et 
du tumulte qm régnent dians le voisinage immédiat de la 
pièce, et enfin on peut diriger le bouche à feu avec bien plus 
de précision au moyeb du télescope que par l'emploi des 
hausses grossières rapportées à la pièce elle-même. 



Brrtbt n* S08249, en date du i5 septembre 1890, 

A M. BBOSTiEiir, pour des procédés de fabrication des 
cuirasses ou plaques de blindage à face trempée très dure. 



(Extrait. 



PL m. 



Les procédés qui font Tolijet de la présente invention peu- 
vent s'appliquer : 

1* A des plaques mixtes ou Compound avec lace antérieure 
en acier et face postérieure en fer soudé ou en acier très 
doux, obtenues par un procédé quelconque pourvu que Tu- 
nion des deux couches soit parfaite. 

La face apparente sera de préférence en acier de qualité au 
creuset, de Tader chromé par exemple, on son analogue 
comme prc^riétés ; 

a* A des plaques de blindage non Compound, en acier de 
même qualité dans toute leur épaisseur; dans ce second cas, 
le traitement à la trempe devra différer du premier, comme 
nous le verrons plus loin. 

Le traitement commun aux deux genres de plaques con- 
siste: 

(à^ A recuire soigneusement dans un four la plaque finie 
de forge, c'est-à-dire amenée à Tépaisseur voulue. Après ce 
recuit» la plaque sera dressée sur toutes ses faces avec des 
machines-outils, s'il y a lieu. 

(b) La face antérieure, qui sera la iace apparente, sera en- 
suite recoupée par des rainures à une assez grande profon- 
deur, de façon à diviser cette surface en éléments teb, que 
chacun d*enx puisse supporter sans taper ou se fendre une 
trempe des plus énergiques. 

Ces éléments pourront être, par exem^^e, des carrés de 
o"6oo à 1 mètre de côté, suivant la nature de Tacier. 

* (c) La trempe énergique ne sera appliquée qu'aux parties de 
la plaque qui n auront pas été creusées. Les parties creusées 
et notamment le fond des rainures seront, au contraire, soi- 
gneusement protégées contre ime trempe trop vive^ soit par 
Tinterposition de corps peu conducteurs de la chaleur comme 
des cordes on des matelas, en amiante on asbeste, avant la 
trempe, soit. en les garnissant de terre réfractaire ou même 
de fer doux avant de chauffer la plaque dans le four. Ce rem- 
plissage empêche au moment de la trempe, le refrcMdissement 
brusque des parties ainsi protégées. 

Cette précaution a non seulement pour butde laisssera la 
plaque sa solidité en localisant les tensions , mais enoore de 
permettre de redresser dans une certaine mesure les gauchis- 
sements ou voilements Inévitables qui se produiront pendant 
la trempe. 



(d) Après la trempe, les rainure» et les parties creusées rec^ 
tifiées à la meule à émeri, si cela est nécessaire, seront 
garnies de pièces rapportées , barre et bouclier en acier dur 
et tenace, dont la suriace apparente sera' trempée excessive- 
ment dur et sera assers fortement convexe pour qu*un pro- 
jectile ogival ait bien peu de chance de les toucher norma- 
kiment 

Par Teffet de la trempe, les éléments dont il est question 
ci-déssus ne resteront pas plans , mais se bomberont plus ou 
moins. 

Pour les parties des navires cuirassées destinées à rester 
hors de Teau , ces déformations n*auront pas d'importance. 
Pour les parties immergées, elles retarderaient la marche d*un 
navire. 

La convexité des barres et boucliers aurait le même incon- 
vénient 

Pour obvier à cet inconvénient : 

(e) Les barres et boucliers auront une feuillure faisant sail{ie 
sur les ^ments. Cette feuillure servira à retenir un revête- 
ment, soit minéral comme du ciment, soit métallique, pré- 
sentant une surface unie à Textérieur au frottement de 
Teau. 

Fig. 1, coupe suivant i4B CD, fig. i\ et en élévation, nne 
plaque ou blindage entaillé et creusé prêt à recevoir la trempe. 
Comme la rencontre des deux rat ilures longitudinales et trans- 
versales créerait un point excessivement faible, ce point est 
protégé par un bouclier a en forme de boulon, dont la tête 
est convexe et presque entièrement noyée dans la plaque f 
fig. a. 

La surface apparente de ce boucb'er peut être trempée aussi 
dur que Togive d'un obus, de sorte que la pointe d'un obus 
se briserait k Tat laque. La tête du boulon sert aussi à retenir 
les extrémités intérieures des barres 6 qui garnissent les rai- 
nures. 

Le bout de la tige du boulon est vissé dans la partie douce 
du Uindage, dans laquelle le taraudage peut se faire après 
trempe. 

Fig. a , plaque trempée, prête à être fixée sur les flancs d'un 
navire. 

Les trous 1 servent à recevoir les boulons qui fixeront la 
plaque sur les flancs du navire. Us peuvent n*être percés et 
taraudés qu'après la trempe. 

a> fig. 3, barres transversales qui garnissent les rainures. 
Un retour d'éqpierre, ayec talon embrevé vers la face posté- 
rieure de la plaque, Tempêche de se lever. Une vis c provi- 
soire Tempêche de glisser dehors dans le sens de la longueur 
et, une fois en place, elle sera maintenue par la plaque voi- 
sine. 

Fig. 3, morceau de plaque garni de bouclier et barre à 
feuillure destinée à retenir le revêtement d, présentant au 
frottement de Teau une surface unie. 

Fig. 4t appareil de trempe que je peux appliquer pour 
réaliser mes procédés. 

Sur un fort arbre e fixé le long du réservoir de trempe/ 
sont placées de fortes équerres g, épousant la forme des rai- 
nures et du logement des boucliers. Ces équerres peuvent 
glisser le long de la clavette h qui les relie à Tarbre de façon 
a pouvoir céder au mouvement de contraction de la plaque 
qui se refroidit, et, dans ce but, les entretoises 1 destinées à 
garnir les rainures longitudinales sont interrompues|Rvec un 
certain jeu d'une équerre à Tautre. Leur face rectiligne est 
garnie de cordes ou de matelas d'amiante maintenus par de 
petites pinces en fil d'acier. La plaque chauffée à la dialeur 
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de trempe est présentée i^ertiettlement (position dans laquelle 
elle risqae le moins de se déformer), de fftçon que les 
équerres s'introduisent dans les rainures. 

Un mouvement de rotation de Tarbree place la plaque lio- 
riiotttalement au-dessns des pommes d'errosoir <m tèies per- 
forées k. 

Le ressort / étant rempli préalablement du liquide de 
trempe (nous supposons de Teati froide) jusqu*un peu plus 
bas que le ni^reav x inférieur de la plaque dans sa position 
borizontale, on ouvre le robinet, et Teau sous pression vient 
jaillir d*un zoap contre tons tes éléments de la plaque. 

(/) Traitement à trempe pour les plaques mixtes bu Gom- 
pound. 

Dans ce genre de plaques, la partie postérieure étant du fer 
on de Taoier très doux, elle ne peut que gagner en qualité par 
un trempe énergique. 

Dans ce cas, on tiendra les parois dn réservoir asèez hantes 
pour que toute la plaque g soit immei^f^ , et on disposera des 
pompes d'arrosoir analogues à celles du bas, mats articulées 
pour asperger la partie postérieure ou (dans la position qn'eiie 
occupe à ia trempe) supérieure de la plaque. 

{g) Traitement à la trempe pour les plaques tout acier non 
Gompoond. 

Dans ce cas, il est au contraire essentiel de ne pas durcir 
outre mesure la partie postérieure de la plaque. On disposera 
donc le trop-plein du réservoir de telle foçon , que le niveau 
de Teau ne puisse pas s*élever plus baut que le tiers tout au 
plus de rëpaisseur de la plaque, et on alc>ritera an besoin la 
face postérieure, ici supérieure, de la plaque contre un refroî- 
dissement trop brusque en la couvrant d'une couche de ma- 
tière peu conductrice. 

ADNtioiv en dâle du 10 mars 1891. 

(Extrait.) 

Dans le brevet, j'ai exposé un procédé de fabrication des 
cuirasses ou plaques de blindage à face trempée très dur. 

Par la présente addition, je me réserve le droit de faire 
revenir plus ou moins les parties de la plaque en la réchauf- 
fant à des températures de revenu déterminées, jaune, Meu, 
pourpre, bois fumant, etc. 

Je me réserve également le droit de donner d'avance aux 
plaques k tremper par ce procédé une arcure ou bombement 
dans un sens, a6n que pendant la trempe le voilement ne 
soit pas trop considérable. 

Le degré d'arcure à donner, qui dépend, bien entendu, de 
l'intensité de la trempe, est donné par rexpérience. 

Je dois encore ajouter que, pour les plaques tout acier, la 
trempe n'aura lieu que d'un seul côté, c'est-è-dire sur une des 
grandes faces de la plaque, la face non trempée pouvant, au 
contraire, être protégée contre un refVoidissement rapide h 
Tair. 



Bbbvbt n* 208366, en date du 13 septembre 1890, 

A M. Gautieb, pour un couple de navire à faible tirant 
â*eaa et de stabilité absolue. 

(Extnit.) 

PI. m. 

Cette invention a pour objet la disposition originale que 
j'adopte pour la construction des navires marchands ou des 
bâtiments de guerre, et principalement des narires qui, avec 



«n faiMe tirant d'eau , comme les cassonnières , torpHlenrt , etc., 
exigent une stabilité parfaite. 

En se reportant au dessin, on se rend aisément compte des 
avantages que réalise ma nouvefte construction. 

Le bâtiment est symétriqne par rapport À son axe iongi» 
tudinal^ Son maître -^ couple est forn^ de conrbes convexes 
symétriques ub,a'k' qui ïaîssent croitne la section du maître^ 
couple jusqu'à sa ligne de flottaison moyenne, pois se rétré- 
cissent suivant deux courbes également symdtriques&o« è'c' 
et de formes judiesensenient détemûiiées, iesqneHes ae rac- 
cordent k un fond c c' constituant la* quiMe. 

A l'intérieur de cMe première envebppe je dispose, à des 
distances variables, une cloison d i! ^ qui se rapproche de 
la première au-dessous de la ligne de flottaison et se raccorde 
au fond d' disposé au-dessus des waranges du bâtiment. 

L'intervalle qui existe entre ces deux cloisons et sur tonte 
la longueur du navire remplit des conditions multiples, en le 
divisant en compartiments, au moyen de cloisons transver- 
saied. 

Ces compartiments peuvent êti^ utilisés comme water- 
ballast, soutes à charbon, selon leur remplacement, ou bien 
encore servir de caissons à air. 

Pour les navires de guerre, chaque compartiment est formé 
par des cloisons étanches, pour éviter l'introduction de l'eau 
dans le navire si un projectile venait & traverser la première 
enveloppe. 



Baxvbt n* 208905, ea date du 16 octobre i 



90 1 



A M. TowEM, pour des perfectionnements aus appareils 
permettant de maintenir dans un même plan oonstmà les 
corps flottants. 

(BitnH.) 

PI. ni. 

Dans le brevet n* 182948 du 20 avril 1887, j'ai décrit un 
appareil, dans lequel une roue pesante à réaction, obligée à 
tourner par l'eau sous pression qui s'en échappe, agit comme 
un gyroscope pour se maintenir constamment dans sa direc- 
tion axiale, et dans lequel une plate-forme était montée sur 
des tourillons et soumise à faction de quatre cylindres hydrau- 
liques alimentés par un jet d'eau sous pression , dirigé sur l'an 
ou l'autre de ces cylindres suivant que les axes de la plate- 
forme et du gyroscope cessaient de coïncider de l'un ou de 
l'autre côté. 

Cette invention actuelle a pour objet des perfection nemenls 
apportés à des appareils de ce genre, et ayant surtout pour 
objet de corriger certahies erreurs auxquelles ces précédents 
appareils étaient soumis , comme je vais le décrire. 

Fîg. 1, coupe verticale de l'appareil décrit dans ce prélu- 
dent brevet n* 182948. du ao avril 1887. 

Fig. 2 et 5, plan et élévation coupe partielle, montrant un 
des perfectionnements faisant l'objet de cette invention ac- 
tuelle. 

Fig. 4, plan montrant un canon montré sur Tappareil. 

Fig. 5, élévation, coupe partidle, montrant le mouvement 
de montée du canon et les moyens de corriger, conformé- 
ment à cette invention actuelle, une légère erreur dans son 
élévation. 

Fîg. (5, partie de plan montrant une appWcatîon de la 
correction. 

Comme il est représenté fig. i & 3 , la roue pesante k réac- 
tion A est montée air un pivot sphérique B. L'eau sous pres- 
sion fournie, comme il a été décrit dans ma première spéci- 
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6caUon, par le» bdasciers G et leur» tonrilloos, s'élève à 
travers le support B et s'écouLe partieUement à travers les ori- 
fices C de réaction produisant et maintenanl la rotation de la 
roue A , et partielleinent par le tuyau à jet central D, du côté 
des quatre orifices du canal E conduisant respectivement aux 
quatre cylindres hydrauliques F, dont les pistons sont reliés 
aux bras des balanciers G. La construction est sensiblement 
la même qoe cflUa q« a. été décrite <lans ma spécification 
précédente, et le fonctionnement est le même, c est-à-dire que 
Taxe de la roue tournante A restant dans une direction con- 
stante, si Taxe de la plate-forme et des autres parties sup- 
portées par les balanciers tendait à dévier de Taxe de la roue 
A , une plus gnuide partie du jet de D serait dirigée dans un 
des canaux C que dans lasau^res^ créant ainsi une plus grande 
pression dans un des cylindres hydrauliques f et produisant 
une dépression de ce cylindre sufiisante pour corriger la dé- 
viotion. 

Afin de maintenir la meilleure constance possible dans la 
direction de Taxe de A , je dispose le centre de l'ouverture 
sphérique B de façon k être aussi près que possible en Coïn- 
cidence ayec le centre de gravité de la roue A, et je monte 
sur les cylindres hydrauliques F quatre leviers ù mouvement 
de sonnette ayant leurs bras verticaux chargés par des contre- 
poids égaux J, et ayant sur leurs bras horizontaux des rou- 
leaux JiT qui portent sur la surface supérieure de. la roue A. 
Les mouvements de sonnette peuvent être disposés à un ui- 
veau plus t>as avec leurs rouleaux portant contre la surface 
inférieure de la roue A, Par l'action des contrepoids formant 
pendule J, toute tendance de la roue A à dévier de la par- 
laite liorizontatfl|& de la sorfece supérieure ou infêrieuré est 
de suite corrigée. 

Quand un canon E est monté avec tourillons sur Tappa- 
reil, comme il est montré Gg. 4, je lui applique des moyens 
de correction des petites erreurs délévation, coumie il est 
représenté fig. 5 et 6. 

Au-dessus de Torifice du jet D, je fixe une plaque de 
garde L ayant un trou rond en son milieu et inclinée vers le 
bas à ses bords extérieurs. L eau du jet D passe à travers 
Touverture centrale de L« et celle qui est éclaboussée en ar- 
rière est déviée par le bord de L, de façon à prendre une di- 
rection absolument en dehors de la roue A , Faction de cette 
plaque peut être plus ou moins dépendante de l'eau qui se 
brise sur elle. 

Outre les quatre orifices en cadran des canaux E condui- 
sant aux quatre cylindres hydrauliques F, je dispose deux ori- 
fices rectangulaires, et sur eux deux canaux aboutissant res- 
pectivement aux extrémités supérieure et inférieure d*un 
cylindre hydraulique 0. Ce cylindre est muni d*uii piston P, 
(pii est maintenu en position moyenne entre deux ressorts. A 
la tige du piston est reliée par un joint sphérique une douille- 
lanterne pour la vis élévatrice R du canon H, Le canon 
étant une fois placé dans la position désirée est maintenu 
sans changement de position par Taction du piston P soumis 
à un excès de pression sur Tune ou Tautre face résultant de la 
direction du jet plus dans lun des canaux M N que dans 
Tautre. 

Si, par exemple, la culasse du canon descend un peu, le 
canal M recevra ime plus grande quantité d*eau du jet D que 
le canal N; le piston P, étant par suite pressé plus sur sa face 
inférieure que sur sa face supérieure, s'élèvera un peu soule- 
vant la culasse. Et de la même manière si la culasse se soulève 
un peu, Texcès de pression sera sur la face supérieure du pis- 
ton P forçant la culasse à descendre. 



Le dispositif de correction montré fig. 5 et 6, en applica- 
tion pour maintenir constante la position de Taxe longitudinal 
d'un canon , peut être appliqué également pour maintenir un 
plan à angle droit par rapport au plan de cet axe , dans les 
cas où une plateforme doit être maintenue toigours paral- 
lèle à un plan, la plate -forme étant dans ce cas montée sur 
balanciers. 

Brevet n* 300697, en date du 10 septembre 1889 , 

A M. Apostoloff» pour un nouveau bateau plongeur à 
corps tournant. 

Addition eo date du 13 umuts iS^ 



Babvbt n* 203384 , en date du 27 janvier 1890 , 
A M. DE KoJiNE, pour un système d* appareil contrôleur 
automatique pour les torpillés défensives, dites torpilles 
motttllêet ou vigilantes. 

Brevet n* 303761, en date du i3 février 1890, 
A M, Bmombbad, pour un nouvel engin lance-tiorpilles et 
lance-torpilleurs. 

Brevet n* 204037, en date du 27 février 1890, 
A M. Pool, poar des bateaux sous-marins et navires 

etMétts, 



Brevet n* 204063 , en date du 38 février 1890 , 
A M. Smithies, pour un navire sur rouleaux. 



Brevet n* 204569, en date du aSqiars 1890, 
A M. Gàtung, pour un système perfectionné de bateau- 
torpille et d'armement de ces bateaux. 



Brevet n* 205061, en date du 16 avril 1890, 
A M. AuDOUARD, pour un char nautique. 



Brevet n* 205087, en dale du 17 avril 1890, 
A M. DE PÉTROFF, pour uu appareil automatique de con- 
trôle pour batteries de torpilles de tous modèles et calibres. 



Brevet n* 205186, en date du a4 avril 1890, 
A M. Taillotte, pour un navire à flottaison (d'inchavi- 
rabilité) constante, qui est inchavirabù et, d'autre part, in- 
submersible. 

Addition en date du aS décembre 189a 

Brevet n* 206108 , en date du 3 juin 1890, 
A M. Freeborn, pour un nouveau mode d'application de 
r huile pour le nettoyage des fonds de navires. 
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BREf ET n* ^061 19 , en date du 5 juin 1890, 
A M. StuabTs pour un système de construction des navires. 



Brbtst n* 309783 , en date du 3 juillet 1890, 

A M. K0CB9 pour des perfectionnements aux bateaux à 
voiles et à vapeur dit hydro^pyroscaf. 



Brsvst n* 307004 , en date dn 16 jnillet 1890» 

A MM. BoDROPf et Magot, pour un appareil flotteur- 
allège permettant défaire naviguer éks navires de gros ton- 
nage avec leur complet chargement sur des rivières à faible 
profondeur. 

Bakvbt n* 307040, en date du 17 juillet 1890, 
A M. CuADROs, pour un dispositif servant à régler auto- 
matiquement le tir des canons sur les navires. 



Bbbtbt n* 30S1((9, en date du 1 1 septembre 1890, 
A M. ViLLAUME, pour un moyen de transport sur Veau. 



BuKOa n* 30817<(, en date do 1 1 septembre 1890, 

A M. Èdison, pour une méthode et appareil permettant 
de protéger la carène des vaisseaux. 



Brbtbt n* 308518, en date du 29 septembre 1890, 

A M. CsKVAUBR, pour un canot démontable et repliable 
dit barque portative. 



NAVIGATION. 

Bufn n* S00187, en date dn »§ octobie 1890, 

A M. Barboza de Souza, pour un système de navigation 
flottante et sous-marine par la pression de Vair, et navire 
composé de trois sections se liant entre elles et pouvant se 
séparer. 

BnfBvn* 909310, en date dndooclefan iSgo, 

A M. RuEFF, pour une nouvelle disposition de voûtes 
d^hélices. 

BiBTBT n* 900464, «n date du 19 novembre 1890, 

A M. Wetl, pour un système de navire destiné à la na- 
vigation maritime et fluviale. 



Brbtbt n*909590, en date du 18 novembre 1890, 
A M. Bailly, pour un nouveau steamer à quilles-meni- 
brures mobiles et bi-latérales , à faible tirant JCeau. 



Bebtbt n* 30966$, en date du i^ décembre 1890, 
A M. Oreccbioni, pour une torpille électrique dirigeable^ 
système Orecchioni. 

Brbvbt n* 909866, en date dn i** décembre 1890, 
A M. Orscqhiomi, pour une vigie électrique êous^marine, 
système Orecchioni. 

Brbvbt n* 309959 , en date du 3 décembre 1890, 

A M. MAURiiff pour un procédé de suspension des corps 
dans Veau. 
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DESCRIPTION DES MACHINES ET PROCÉDÉS 

POUR LESQUELS 

DES BREVETS D'INVENTION ONT ÉTÉ PRIS 

sous LE RÉGIME DE LA LOI DU 9 JUILLET 18&4. 



Aimii 18Q0. 



ToMB LXXVI. 



MARINE ET NAVIGATION- 



% MACHINES MARINES ET PROPULSEURS. 



Bretet n* 30394^ , en date du 5 janvier 189a. 

• A M. Livr, pour an halage funiealaire ou traction det 
batuutx par cible téhâynamique. 

(Estnit.) 

PI. I, figr. 1 à 47. 

La présente iavention a pour objet diverses dispositions 
GODstitoant un système de ludage ftinîcakîre complet et per- 
mettant d'effectuer la traction des bateaux par câble télody- 
namique. 

On suppose, pour firer (es idées, qu*on se propose de mar- 
dier à une vîfesse de 5o centimètres au mimmitm et de 
3 mètres au maximum par seconde; que le câble entièrement 
idétaHiqne a de 3Ô à 35 milltmètres de diamètre; que oe cMe 
(briement tendu est supporté de dislance en distance par des^ 
pouBes ditespeo/ûf deiupporf de 4ocèntimètresâ i mètrede dia- 
mètre, une goi^e de 10 a 20 centimètres de profondeur; que 
ebaque changement de direction d*nn des brins du câble est 
obtenu â l'aide d'une poulie spéciale dite poulie dCangle ou de 
ckangematt de direction, horisontide on hiclioée suivant les 
eas, cette poulie étant, si on le juge utile, précédée ensuivie 
d*une poulie de support ordinaire. 

Poulies de support, fig. t et 3. — Le diamètre à fond de 
gorge des ponfies de support peut varier, comme il est dit 
^us haut , de 40 centimètres à r mètre, soirant ies conditions 
dans lesquelles ces poulies doivent être étal^ies, iet surtout 
suivant la vitesse que l'on veut imprimer au circuit dont elles 
fiMit partie, de manière à réduire au minimam les frottements 
et l'usure des divers organes du système. 

Ces poulies peuvent être scellëes dans des maçonneries le 
k>ng d'un mur de quai ou des parois d*im tunnel , par exeo^e, 
supportées par un pieu en bois convenablement contreventé , 
fix^ à un support métallique ancré sur nn massif de béton. 
00 des pieux battus dans le lit de la rivière ou du eanal. Toutes. 
ces dispositions trouvent, suivant les circonstances, un em- 
plof avantageux, mais qoeMe que soit celle à laquelle on s'ar- 
rête, la forme de la gorge doit rester la même, car elle est 
indispensable au succès du système. 

il s'i^t, en effet, d'assuror le passage de la coixie d'amarre 
^i relie le bateau au câble, tout en empêrfamt le citil^lede 
s*échapper de la gorge des poillies qui le supportant, quelle 
^ soit l'obBqnilé de ta traction. 

On c^tient ce résnllat en donnant â la gorge de la poulie 
Qn))roÛI spécial ei-dessOits défini , et en la fermant complète- 
Brevets. — 1890. — Tome LXXVI (nouv. scfric). 



ment an moyen de rouleaux qui assurent le maintien du câbt^. 
sans gêner le passage de l'amarre. 

Les poulies de support sont symétriques : par rapport o^, 
plan de gorge, de manière qu*il soit toujours possible et même 
facile de les retourner en cas d'nsnre ou d'avarie; la descrip- 
tion que nous allons donner a*applique donc seulement à une* 
moitié de la puuKe,. ceUe oomprise, paï exemple, entre le 
pbn de gorge et le plan de tète du c6té du (Âuial. 
- Connaissant le diaeoètre du cercle de gorge ÙA, ùg, 1, la 
profondeur A C,. fig. 3„ et la demi-tergeur cd de la gorge,; 
données qui résultent des conditions auxqu^es on doit satis-; 
faire: vitesse de marche, diamètre du câble et des arrêts, sail- 
lies des appareils d*attelage, etc., on détermine immédiate- 
ment la position et le diamètre da cercle de tête. Ces deux 
cereles sont réunis par une surface continue de révdution 
autour d*un axe normal au plan des cercles de g<»rge et- de 
tête, et qui passe par leurs centres O» fig. 1. 

Cette surface constitue la gorge de la poulie ; elle se compose 
de deux parties distinctes : la première, qui forme le fond de 
la gorge, est engendrée par la rotation d'un quart de cercle 
ab, fig. 3 , àe diamètre légèrement supérieur k odui du câble , 
garni de ses arrêts, dont l'une des extrémités a s'appuie sur 
le cercle de gorge O A , tandis que l'atitre décrit nécestairtî- 
ment un cercle O B, placé dans un plan parallèle aux plans 
de gorge et de tête que nous appellerons cercle îuteFfHédiaire. 
Cette promise partie constitue, comme on voit, une sorte de 
rainure toriqfue dans bquetle le câble se loge Cleiletnent On 
peut en modifier le profil d*une façon souvent avantageuse en 
se donnant le cercle intermédiaire et ea remplaçant Tare de 
cercle a 6 par m arc de parabole ayant son somoMt sur le 
cerole de govge. 

La deuxième partk de la sorfiice de la gorge et la plus, 
importante est comprise entre le cercle intermédiaire B 
et le cercle de tête O C; on Tobtient par la rotation autour de. 
Taxe ciKléssiB défini d'un arc de parabole déterminé commet 
suit : 

On mené la tangente horixontale supérieure / 6 au cercle 
intermédiaire, et parle point.de contact/ une parallèle /j 
à l'axe de rotation. 

Ces deux droites perpendiculaires sont respectivement lai 
tMTgenteau soÉmmet et l'axe de la parabole qui, ayant ainsi 
son sommet, sur le cerele intermédiaire, &t assujettie en 
outre â passer par le point k où sOn pbn conpe le cercle de 
tête. 

Le raccordement des deux surfaces ci-dessns définiess qui 
constituent la gorge, se fbrait suivant une. arête vive, facile ài 
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adoucir, mais on peut;*si onîelvé\ik:en^M^^ ]f'^rÀKhi(^\l5sW\M 

par la rotation autour de Taxe de sa section méridienne, for- 



mée de l*arc de courbe b c que Ton obtient immédiate|Qf9|F^ 
en vertu de !a déGnition précédente, d*un arc de courbe ab, 
avant en 6 une tangente çommi\ne avec 6 c. 

La sarf^|i|^il|.gcn4rlf (Uit éifk Ûl^^Y'^W/ 
nira, de préférence, de cannelures obtenues en ménageant 
dans la surface, et suivant Tare de parabole qui la engen- 
drée, une petite goi^e demi-circuUjf>ï? vff.ffc(|:j ^^i^ef^inj^ep^ 
de diauiëtre, dans laquelle le câble a aniaire viendra s en- ' 

convenable d'en prévoir au moins deux. 

tik i(^piieiiâ)4À» wt^ifëUi^MiM la;^ 

d amarre vient se loger nécess airement, par le seul fait de son 
mÔuvêmënf^rolatff a celui delà pouRe^ efparTeïqtiSIIrSfëî'^ 
se trouve entraînée, suffisent à assurer le passage deTamarre, 
ifiétne fti^ lu i^ifp0 eàtk(fiMKiiM ài(iat>paftie :set>crî^iiai tfm^nmn 
rouleau fixe A , laissant un jai'^fvk/d ah ^Nat^iadaèént^aftd*'' 
dètdë'd^Mlrfi^^i UM|llÉÉèto ^crtfi>Prtypi|t^w rf iif h ejttftpaq^^ 

j^tvf^tMtnfif,m)9!^&éii\^misi^n^ aÉinr^ud peur j|lkw7 

compliqué, nMfbeaiicàMp phi»^nftiihi<^rT -I K : >;> ^^^ a. r.r'q 

^'\jn ^ bbi^iEciQtd^^y^tebéè^IalpflrtfeBiipéribdioa^ 
Iie,tre^i<) à^h brMi^O^; Bil^'en-fiome d^^iXi^itèrmyséaioluhry 
cûté paruhi'rouMv'i&D'iq» vkÉiÉts'af^^ikùié.jfà^ 
pétt'lsi#'-ltldllOf»dé'tft>^pbidiié)<ftalÉipfièrt^t/ >:r.«r -.t> f)>..5>.:.' -.^m^J 
6i ë€»s>iM«snMà*nait de fmèanféonpiijotîcl) pÉÉrfMtppioBt sj^î 
lAdtnqU^^ pfffVa|i^oiit à^kn^itilétetflissànltpMîrMf) éè rtife»*. 
tioti , ofi ëon^irend : qu^oRrmîifiéchcMR bbi^n iorihslMJèvtiÉcirtt» 
et', ptarrUtlfitQf^ tèuArèdHppénc»! d»câfaè»-iiiaiDten«idféii»«/9lMFi 
position invariable, «lêir OftODéndraH^jod iB^iBeFlepipf>itBpeMt 
sMeVM du HmîQdiM«iifficstr^le't>M#à^tfe»natfè^ 
ce^(}e9'4lViàanrei6tèe^épiMEraKr ^. r^M.ïi.'^.'L i-n.'-î*..; .-.rjS, '^î. 

'•"Mbis stfcorrdo>lira»,ifti>; p4r«|eaipiH^?juik!l»p6^^p)usf 
cdb^t^^l^bCré, oO'fflrAyaiil^^mèB^^ f^ii avlè(;isi» 

veHic^'Qii cinglé 'plùr^rani;<m:oâiUairJnp^l^ft^^ td,ifi«ct: 
rtfAâiit*r««lësiotlapftoieHociîoim oor Jèv «âUçr^tJetoiaistMiiii 
élf ptace^ taiMii qup.réqtnM devèns ftfiirc's\l(3reri ^passa^etMuif 
odfties d^EnlarnL ^' ; ?.■'■ "-^'v . ; ^ u>:^ ^t<v • :;. ^^l ^m ^■, ..t. .{ 
Oh it^ttent i{ùm iMie>wrte> dw Hilarr ifcrtapmtiqtw^iaiiii^". 
rttiilt i(CKil qix'Har^ôie^.ie'iimiaCeiiiéii'CàUe daiisfiit^cfefôvF 
î4 sé^ti^^^a^HiDiméetteiBeiiibiiliaMpatenÉ.' V (^ '. i .. 

gérMilt^ét dipec4mi ^fMrfopà^dbilrimposeB m* dkfié poiir, ktf 
plier au tracé sinueux de la voie navigable coflvttMidnttatt) 
Atfétioii l^nsIdépQliievButtwot^uahdb'aBjgieqiiBifoiDAftodGl^ 
Ai^tfOns'^dv eàldé eét eonolve^^est^Hlpfie^a ton ^davenli|mi 
dfirigée^ oôtérde W v«i^ nawIgcUeixai^dailâteîcaà, Irpckt^ 
ll# el^soo suppoM'se- tdarn^nlf^aïaMaali du èéblaist ÉMift tkê^. 
tacle an passage de Tamarre. : f. - ' 

'Angies c6iï:^êmmi*^ QaiMioïkiwâk léBfaqr UMJchft É§cweu t 
de dvracHMi arec uii ckigla edntsa*^ c*>èstpàï'diff& éàtdLÏ<mfar^\ 
ture est opposée à la voie navigable, on peuÉsébocn«ti»pllèB: 
1^ d&ltetui* noe f oldie botizônlàle d^ d^amfatré cnaevtaafole, 
«6 dklnètre lékaiit ^termine pirr i* iakdridetl*«ngleHBÉ,'jmr 
tfoité*, de r«fifoH::d*tnèa^«tkMi^ qui he doit pas. dépasser ceiv 
tHineftlnaités^%cé6fl «fihio^^ et» ténàaAcpolpta^ela^cia&itéitkt) 
câble et de sa résistance à la rupture. oj . 

Il est o«f«iMiftiitipiéfib«liieide*pléc«rla'poiiltè éb «hang^e- 
«lentde direction u» pendM» topftin hocnontal, maîà bkm 



tante des efforts 

qu*efle a à supporter, savoir la tension et le poids du câble. 

.1 9^9^ que soit la position de la poulie, le tracé de la gorge 

et de ses cannelures reste le même et tel que je l'ai décrit poor 

les poulies de support ordinaires , fig. i et a , les lignes et les 

lentement déterminées des qu on connaît la posioon de la 
poulie, son diamètre â fond de gorge, la profondeur et la 
J^T^H^IH^ë^^ ^'IF^ l^'^yl^^ données résultant des condi- 
tions particiuieres oans lesquelles on se trouve placé. 
Quant au système de fermeture de la gorge, i^ V^ i ti ëgét^ 



fermeture dont Taxe est nécessairement parallèle à celui de 

suivant la position qu'on adopte pour cette poulie. 

de direction sons un angle concave, c'est-â-dire ayant son ou- 
verture dirigée du côté de la voie navigable , on peut adopter 
deux dispos^j^s,4^^y;lp^^,^^J jcjjç^^^^i^^^ 

\ai première consiste, la poulie O étant placée dans le plan 
ltt)itoili']^!^']Hisâl^t^dèëVffià»4'^^ é«H4rttt,llé. 

terminé comme je l'ai indiqilii{^lMH^fbèi^U'ipoiÀtd*aBg|»* 
convexe, â assurer le passage de Tamarre au moyen d'un rou- 
leau d'entraînement î. ' j^» i-*' • 

Dans ce cas, la poulie est identique à cd)^,d9Siai|^^^ <}«i- 
vcaes4aaii(àie dft aB>t i fae )f|ato krja^iQ^ftligtouj|i%ii(%|Mfil 4e 
longqr^JjÉitkaift yJÉiwÉi dfe li|BtBdtiit)&9.4i^|mitiaf^MM 

navigable, au lien de l'être en sens inverse. , .^ i- „ 

Mm»h;aanprqe«lev}ol%uilèî4sl^^.ki4MiMm^ 
calpdèMl'«nnKiadt«Kliai43»r^ilMglini|ls aa§»9iE4%#;^i«a9r 
dnMrftt»kiimHAiÉ«»llift ^k ; g Kiii iai ,»n.vpl«w «toi»» emi#ki9e^. è> 
céUR^ 60lmîcefair«t)etîl%pQirii«««ttt9Ûi«l«e^ .4» AQ^^iMlr. 
tntètaf datdbiÉfcètee <àiQlt«èà.45^4fiîif4frf iifirf^ 
naÉhatigttmicéiénfagrttilihut. ^MNMbi^bMi «ki^A^ iNUMlit 

'i'aéaéfr«;> ààm- itutaU^nrHmlc miilHi^%îi^9mi»A^:^à9ft» 

aiai5i»Miaiéwte>â<iaipl'an: lihiaifliito l(ii>f>Qiili«^oî|boH4f«8t «h 
tvàméerpapk^ nnpeMMSr^ojla^i^HgR ^sfwm<iUk 1^ pfivfie^t 
son support. !».!.:;, t^v».î|u« .*! 5»!.- , ï 

[Irbptiétéi, jtticwjipwtepaSfJë tpif^ ié^'i^If^Ri î^ ^ 
dMtaffdefde WtbÛ^ ^légtf^^ofeoUlM^îii^îsqAiyto^ 

à peu près obligée paer44S^f#Mid»iAy^ l9«PJk9^d%l(ki4Q- 
lié patefappoBtatt^èrSifrd6aW»l*»>>rw4i p w ^ 

deanppotè.Qu^da'dsMckita.yhféod m 9m^\iâm^m^mm^ 
nanilfer^lAftià une li«it»ii«tqo»»ejmM»«t ci4 iw fy»t^ QSRC 
deJ9iM%d.i3»i c^k4épittA4mlpt>viîlaifr 4iitJ4mgi0,^4l) àm^ 
krçew c.itMdci Jn^^Mf^ fut nAd«tt ^^jimm d » B W t^l < tJ 'i>- 
staiktk»ivite^4élahvteol^4i»mèM.4^ Pmiçi4mi^fifiM 

surface de gorge et vienne it|Mrif««i«^iMQt»iqiohcr4i4P9k 
éoscanibefaMsiif fbî t^entrif w»». Jâttl|»pé lie jja pntfÊm^ 
gÉryàJÉt (tes *f artnnliTOi ,est y. tfaiUim» , .tg»jg<H»»{ W mHiwMf 
tt'ktfy )J aBi iM 4'étred4ontà>» ^ »f »i vv .> 

Si, en raison de la profond«t«aMf4fl|iaJbli%4l4^MS^ilN 
déturb /da^kiui «Mt o€c«pe. M. ym^timêi^m^fi^ostmif^w 
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MAGHINK8 MARINRS 

milat, il saffîtde faire ia poulie dissymétrique et de remplacer 
les joaes inféneares par un sînipie bourrelet dcNdt la hauteur 
soit légèrement supérieure an diamètre du cébie. Cette re^ 
marque est d'ailleurs générale : on comprend que dans toutes 
tes poulies déjà décrites il suffît de tracer, comme il a été 
dit, la partie de la gorge qui doit entraîner Tamarre, Tautre 
partie ne jouant aucun rôle utile et pouvant être remplacée 
par un plan tangent à la rainure dans laquelle se meut le 
câble ou par ime sarfiice quelconque, arbitrairemant choisie* 
Quant a la fermeture automatique des poulies d'apgle con- 
cave, on peut également la réaliser au moyen des deux rou- 
leaux mobiles ci-dessus décrits ; on peut encore, comme on 
le comprend immédiatement, profiter de cette disposition pour 
assurer le maintien du câble k fond de gorge dans une posi- 
tion invariable par une inclinaison convenable des rouïeaux 
qui s'appuient alternativement sur lui. 

Câble. — Le câble dont nous venons de décrire les supports 
doit être entièrement métalltqne, de manière à supporter 
sans fatigue , et surtout sans déformation , lef efforts qui ré- 
sultent tant de la tension propre assez forte qu'on lui. donne 
et qui formeun des éléments -essentiels du système, que du 
travail d'incurvation et des efforts qu'exige ia traction des 
bateaux. 

Les cibles à âme en chanvre, qu'on emploie généralement, 
œ tardent pas en effet à perdre leur forme primitive; par 
suite de la rupture ou delà dislocation de lame en chanvre, 
les torons en fils d'acier n'étant plus maintenus, abandonnent 
successivement leur position'primitivepour remplacer l'âme, 
et Ton se trouve en présence d'un câble informe dont la résis- 
tance n'offre plus aucune garantie, quelle que soit b qualité 
du métal employé, puisque certaines sections peuvent être 
soumises à des efforts cinq ou six fois plus grands que ceux 
sur lesquels on aurait compté. 

On s*affranchit de tous ces inconvénients en remplaçât 
1 ame en chanvre par une âme métallique, mais , pour que ce 
toron central ne supporte pas tout l'effort, ce qui arriverait 
nécessairement s'il était de même nature que les torons qui 
forment la couverture, il convient de le constituer avec un 
métal très facilement dilatable qui s'aHonge et laisse supporter 
aux antre» torons les efforts pour lesquels ils ont été calculés , 
tout en empêchant d'une fkçon absolue leur déplacement 
• relatif et, par suite, la déformation du câble. Le fil recuit 
convient bien pour cet usage et permet d'obtenir de» câbles 
aussi smiples que ceux qui ont une âme en chanvre. 

Je revendique comme ma propriété l'idée d|appliquer à la 
traction des bateau^ les câbles entièrement métalliques avec 
âme en fil recuit, en vue d'éviter les inconvénients ci-deMus 
décrits, que j'ai signalés le. premier. 

Tension da câble, — Je revendique également comme ma 
propriété Tidée de donner au câble employé pour une instal- 
lation de halage funiculaire une tension assez forte pour que 
rampUtiade de ses osoillatioHs dans nn plan quelconque ne 
dépasse pas, dans chaque travée, une limite déterminée, 
5 centloiètres, par exemple, sous laction des efforts qu'il 
est appelé à supporter pendant la traction des bateaux, ce qui 
détenxMne bien, en eflet, les deux déments constitutifs du 
câble, 58 voir : son poids et sa tension. On réalise ainsi le 
inaxinHim de stabilité qu'il soit possible d'obtenir dans un 
syBtètne de cette nature et une régularité de marche des ba- 
teaux absolument frappante. 

ÀUelofe de la carde d*€pnarr0 au câMe, — Pour compléter la 
solation du problème de la. traction des bateaux par câble té- 
lodynamique, il faut pouvoir en tout point du circuit. atteler 
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ET PROPULSEURS. a 

facilement un bateau . de manière à lui imprimer le mouve- 
ment régulier et continu dont le câble est animé et s'en se-, 
parer à volonté sans descendre â terre, que l'on veuille s'ar- 
rêter complètement ou simplement ralentir sa marche dans 
un passage difficile 00 dangereux. 

J'ai imaginé et réalisé, pour satisfaire ù ces différentes con- 
ditions, un certain nombre de dispositions nouvelles dont je 
revendique la propriété. 

Pour saisir le câble et faire participer la corde d'amarre et , 
par suite, le bateau au mouvement dont il est animé, on peut 
adopter deux solutions absolument distincte^ que nous indi- 
querons successivement. La première consiste â placer ù de- 
meure sur le câble des arrêts, qui doivent être, bien entendu , 
faciles â poser, â déplacer et â remplacer, sur lesquels on s'ap- 
puie pendant la traction et que Ton abandonne quand on veut 
ralentir ou s'arrêter. Cette solution , la seule qui ménage con- 
venablement le câble, offre encore d'autres avantages qui nous 
semt>lent devoir la faire définitivement préférer; elle permet 
notamment, par une répartition convenable des arrêts, d'as- 
surer l'exploitation régulière de la voie navigable, quelle que 
soit l'intensité du trafic. 

La seconde consiste, au contraire, â s*atteler au câble au 
moyen d'un appareil, pince ou mâchoire, qui fonctionne en 
même temps comme arrêt ; elle dispense, il est vrai , d'attendre 
qudques secondes le passage d'un point d'attache, mais elle 
ne permet pas d'assurer une exploitation régulière , sans em- 
barras ni encombrement, et elle a l'énorme inconvénient de 
détruire très rapidement le câble , quelle que soit la disposition 
imaginée fiour assurer le serrage du système. 

Ce sont là deux inconvénients graves qui ne doivent pas ad- 
mettre cette solution que dans des cas tout à fait particuliers, 
et encore avec la plus grande réserve. 

Arrêts posés à demewre sur Iç câble, fig. 8 â 17. — Ces arrêts 
doivent être facilement démontables pour que leur pose, leur 
déplacement , leur emplacement puissent se faire en quelques 
minutes, pendant les très courts arrêts du système en exploi- 
tation régulière, au besoin même pendant la marche. 

Je vais en décrire trois dispositions, qui satisfont également 
à cette condition nécessaire et présentent chacune des avan- 
tages particuliers. 

Arrêt simple, Og. 8 et 9. — Cet arrêt se compose de deux 
domî-bagnea A , fig. 8 , on acier ou en bronze, qui embrassent 
exactement le câble et qui sont réunies par deux, quatre ou 
six vis b, suivant la longueur que Ton veut donner â l'arrêt; 
ces bagnes sont terminées â leurs extrémités par des surfaces 
planes on légèrement an'ondies. C'est sur l'extrémité avant B, 
fig. 9, dans le sens de la marche du câble que s'appuie le sys- 
tème d'attache. 

Si Ics.bagues étaient simplement serrées sur câble au moyen, 
des vis qui eu réunissent les deux parties, elles n'offriraient 
qu'un point d'appui très précaire et le plus sonvent insuffi- 
sant. Mais ailes sont butées â l'arrière D par le Iransifi! D E, de 
10 centim^'es de longueur, qui empêche tout d^lacement. 
Ce transfil est fait avec de la ficelle ou du caret posé en couches 
rég«lîères, avec interposition d'un mélange de résine et dé 
goudron; ce mélange durcit rapidement' et offre, au bout de 
quelques heure», une résistance égale â celle du bois; il est 
d'ailleurs facile â enlever ou à remplacer. 

Cette disposition , dont je revendique la propriété , fournit 
un arrêt extrêmement solide et qui n'impose au câble ni fii-^ 
ttgue ni usure. Le transfil qui adhère solidement au câble , 
dont.il épouse parfaitement la forme, n^exercc pas sur lui une: 
pression ou un frottement capable d'en modifier la compoti-v 
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Uon 0u d'en user les ûls, comme le ferait une surface métal- 
lique serrée à bloc. 

Dans ta disposition ci-dessus déertte, rapporetl d'amarrage 
qui ri*appuiesur la partie antérieure de 1 arrêt tourne librement 
sur ie cAble en avant de cet arrêt, on peut craindre qu*il 
finisse par Tuser si i*on n*a pas la précaution de déplacer de 
temps en leraps lés arrêts. 

' Plusieurs dispositions peràne^ent d*aitteurs de parer a* cet 
inconvénient : on peut, par exemple, garnir lecàÛe en avant 
tie larrêt, d*un petit transûl plat sur lequel tourne et s*appuie 
TappareH d'alt^age, oti peut aussi employer ua arrêt à i)ec, 
fig. lo à iS. 

Arrêt à hee, 6g. lo à i3. -^ Cet arrêt ne ditfèredu précé- 
dent qn^en ce que les deux bagues A sont terminées à leur 
partie antérieure par étmx demi-^suttlers ou becs C, de très 
faible épaisseur qui enveloppent complètement le càbk, et 
sur lesquels tourne Tappareil d*altelage buté à Tarrière par la 
partie saillante B de Tarrét; cette disposition protège complè- 
tement le cî^le et en assure la eenservation. 

i4rr^ à deux tahms, fig. 1 4 & 17. — Cette disposition est «ne 
combîuaisonde celles que nous venons de décrire; elleofre 
les mêmes avantages et plus de garanties de solidité et de 
dtirée. 

L*arrèt a la ftmné d'une bdi>iiie. Les demi-bagnes A por* 
tent à cbaque extrémité an reafltment ou talon, dans lequel 
sont logées les vis de serrage et qttt fait une saillie 5 snr la 
partie intermédiaire assez mince C; la demi-cuiller ou beo de 
la disposition précédente enveloppe simplement le câble. 
- Les deux morceaux qui composent Tarrèt se trouvant réu- 
nis à leurs deuk extrémités n*ont pas de tendance à se séparer 
et Ton peut à volonté placer l'appareil d attelage soit entre les 
deux talons oix le câble est complèlement protégé, soit en 
avant, comme nous le verrons plus loin. 

Système dattelage. — Je vais décrire un ceHaIn nombre de 
syfltêmej d*attelage dans lesquels en fait usage des arrêts atiant 
d*aborder la description des pinces qui sont à elles-mêmes 
leur propre arrêt. 

Ces systèmes dattdage assez nombreux peuvent se rame- 
ner à trois types principaux que j*examinerai sncceesiremeot , 
savoir : Tétrier, le crochet et la manille. 

Étrier, fig. i8â a6. — C'est une pièce extrêmement aioplé 
dont la forme rappelle celle d'un étrier auqpiel on aurait en* 
levé Tappui. 

La première disposition que j*ai réalisée est celle de Vétrier 
simple, fig; 18 â 20. On Fobtiènten courbant suivant la forme 
indiquée u& tube en ader i, dans lequel passe la corde d^at* 
teiage B.Ce tube porte â Farrière et a sa partie inférieure T 
deux petib talons, qui viennent s'engager sous la saillie de 
l^arrêt en avant, et a sa partie supérieure un anneau C 
pour y attacher la cordelette de déclenchement. 

La corde qui passe sur Fétrier n^est, bien entettchr, pas la 

corde du bateau, mais une coude auxiliaire qui (kit plMrtfe du 

' système d*attelage et dont les deut bouts symétriqnes de cinq 

^ 6q aix mètres de longueur, soiit tenuinés parées bondes on 

des mousquetons, de manière qii*on y puisse fiiber faoiiemeat 

elf rapicfement Ta corde du bateau. 

- Ce système conatîtiiè un mode d*atte<age parfkiiement aùr^ 

très simple et peu coilMeux, qui permet au marinier de Vatte- 

1er à loisir, de remonter sur ^mmi bateau, de partir quand fl lui 

' pkdtt de ralentir sa marcfad ou de s'arrêter â volonté, enfin « 

de disposer de tons les avantages et de tîntes les fecnlHésqne 

peuvent offrir les systèmes gliisantsles pluar c emp liq ué j et lea 

' plitt nuisibles au dMe; 



Pour s'atteler, on pose l'étrier snr le dMe, et, onvraot^le 
mousqueton qui termine Tun dea bouts de la 4d6ubla cordt B, 
on y passe l'amarre dn bateau déjà fixée â l'aolre extrémilÂ 
de la double corde. La cerdelelle de déelenobement fisée t 
l'anneau supérieur C peut être placée soit en avant, soit ta 
arrière du câMe. 

Le système glisse ainsi sur ie cible juaqu'an passage d^ 
arrêt, contre lequel il vient de buler et qu'il ne peni plus 
abandonner^ quelle que soit la posîtian qtt'il pfenoean pst- 
sage des pouUes, parce qu'il eat mainteon par les deax ta- 
lons T qui se sont engagés sens rarrêt O. 

Ces talons, dont je revendique rentièfeetabseluepropnélé 
comme une des dispositions les plus importaiites du système, 
assurent la fermeture et le maintied de fétrier, comme ie fe- 
rait un collier et tout en le laissant libre et eaitièrement ouvert 
â sa partie inférieure. 

Ce mode d'attelage esteiceHent, il latigne très |mu le câble 
et résout bien la grande diflicullé que présente le problème 
de rattache , et qui résulte de la nécessité où Ton se trouve dt 
se rendre indépendant do moavement da torsion da câble. 

Avec tout système d'attadm^fiae^ eemowYMaentde tonion 
enronleraît l'aniarre sur le câMe el amènerait rapidement le 
bateau â terre sans qu'il lui fut possible de se détacher. 

On comprend que cet étrier soit très facilement mobile au- 
tour du câble, rien n'empêche, en effet, de hii donner tout le 
jen qu*on juge néceisaire; de plus, les denx cordes, à leur 
sortie du tube, peuvent se platoer dans toutes les direttîoos 
que pent oceuper la trectimi, et l'on a, en somoM, constitué 
akisi avec les dispositions les plus simples im appareil mohik 
autour de deux axes perpendicnlaîres qui pent ocoiq>er tontes 
les positions. • 

Si « à un moment quelconque , on amllit légèraoMnt la corde 
d*amarre en agissant en même temps sur la cordeletlededé- 
denchement, luppareil, tiré par la partie s u pé rieu re et aatë- 
rieure C, bascule néeesawrement en D et éebapjpe l'arrêt 0, le 
batean est donc rendu libre jusqu^au passage d'un nouvel 
arrêt, il peut, soit s'acMer eamplètÉment^ soit ralentir la 
marche à volontés 

^en ne l'oblige, en etfst, a profiter du passage dTnn nouvel 
arrêt; en tirant Mgèremanf sné la «ordekite 00 fait tooiber 
rétrier soit en avant, ^ten errièreteoivantlapesièion4]o'oc- 
oope la cordetelte, mais, dans les denx cas, le système ne 
porte plus snrlecàblei|tte'par unde» brins-de la doubèacorde 
qui non seulement laisse passer ks arrêts et les épiasuies sans 
s'y fixer^ oMds passe encore ftieilemani daot les pienliea si le 
bateau continua sa niarclie pendant quelque tempe en vertu 
de 4a vitesse acquise. 

Pour repartir, il suffit de tirer légèrement sur lli oerde^'a- 
marra. l'étrier remonte îuMnédiateraent eur le^cibfe et e*eo- 
gagesttr le premier arrêt qui vient à passer. 

Ponr se détacher complètement du cèble, il sHffitrqoMid 
onest déclenché et que le bateau ^veam libre est dimsuié de 
vitesse, ide descendre à terre ipenrdétaeher le mousqneloii; 
c^est uœ vÈtjétà^ sans importance^ pniiqn^lle aie :sftfreduit 
qu'a la fin du voyage , mais on peut l'éviter^ coanoe nous l'in- 
diquerons *plus lein, et le Stacker à vdletvté sans daaeeàdie à 
terre. • " ■ •-.■-•>'.•; > • . • . . ; ■ ■...,.•'.' 

'Mais avant d^aèerderla^éscr^Qn- das> dispositieBis qui 
permeaeÉEl>4'^ehir ce rtinltatiqal «empiète ai Atumiif - 
ment le système, noiris' allons indiquer les perfactiennênaents 
qae nous avons apportés an type pdDlltAfv maiiqaî«'e*iii 
eà atigeiettlent les qnalltée, n'en^medlflenioî le. pràitipe ni 
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La fakMrmtîoii d*un- tube rècearbé en acier et le passage 
<i'une corde dans ee tt]^ aont deux opérations nsaes difficile», 
que Ton évite sans inconvénient ponr le système en snpprH 
mant le demi-cylindre snpéneur du tube dans tonte la partie 
covrbe et ne laissant subsister, comme indiqué fig. 18 à 30 , 
que deon bouts de tubes aux extrémités, bien suffisants pou^ 
maintenir la corde, danion limite les déplacements, qauid eUe 
est placée, au moyen de deux petits tramffils qui assuncnt 
régâyté des doux bouts pendants. 

On peut d*ailieurs sans inconvénient ouvrir ces tubes sui* 
Yant la génératrice extérieure, ce qui facilite encore Tentrée 
de la corde. Enfin , si Ton trouve que le montage de la cordf 
présente encore quelques difficultés, on peut remplacer la 
corde û bouts pendants verticaux par deux cordes horizontales 
passées dans des trous ménagés de choque côté de Tétrier et 
où on les arrête au moyen d'un noeud placé sur la face antë* 
rieure de. cette pièce* Cette disposition a Tavantage de main- 
tenir Tabsolue égalité des deux brins; elle est très commode, 
car Ton peut donner àlaxe cbs tubes Tinclinaison que Ton vent 
et, par suite, faire sortir les cordes sous un angle quiconque; 
eUe a Tinconvénient de grossir un peu la pièce, et nous lui 
préférons, pour la pratique ordinaire, celle où les deux brins 
sont verticaux. 

Ponr diminuer la fatigue et l'usure du câble sous Tétrier, 
bien qu*ii soit facile de te protéger, comme nous Tavons dit, 
soit avec un transfii, soit avec un arrêt à bec, nous avons 
imai^iné plusieurs dispositions : Tune consiste à prolonger Té- 
trier vers Tavant, fig. ai à q3, par une sorte de selle S, an 
•onunet de laquelle on fixe la cordelette, au moyen d'un an- 
neau C. 

Le . déclenchement devient ainsi particulièrement facile, 
puisqu'on dispose d'un très grand bras de levier pour Teffec- 
tner, mais le principal avanlajge de cette disposition est le 
suivant : 

La pièce est dissymétricpie et la traction s'elTectue à Tar- 
rière; dans ces conditions, ce n*est pas laréte antérieure^ ton-* 
jours plus ou moins coupante, qui vient porter sur le câble, 
tandis que Tëtrier est buté à Tarrière contre et sous Tarrèt, 
c*eat une partie cylindrique de la selle comprise entre Textré- 
mité antérieure légèrement retroussée et le point d^appUca- 
tion de YtSori de traction. On pent compléter et améliorer 
encore cette disposition en faisant tourner Tétrier sur la saiUie 
antérieure de i'arrét. 

Étiier à emboîtement, fig. 34 à a6. — Pourot)teBir ce résnl* 
tat, il suffit de prolonger Tétrier en arrière des cordes par une 
surface cylindrique il qui, avec les talons, coifle exactement 
Tarrét; on laisse au contraire un peu de jeu dans la partie qui 
porte sur le câble lorsque Tétrier n'est pas en prise, mais, 
dès que cette prise a commencé, l'étrier ne touche phis le 
câble qui n'a plus rien à supporter. Cette solution est excel- 
lente Â tous égards , et on doit la considérer comme tout â fait 
complète. 

Pour que l*étrier puisse passer dans les poulies qui suppor- 
tent on dirigent le câble, il est indispensaÛe que les talons ne 
descendent pas au-dessous du [4an horizontal tangent à l'ar- 
rêt sur lequel ils font prise, et qu'en avant de l'arrêt toutes 
les parties de l'étrier soient également limitées au plan hori- 
zontal tangent au cable. 

Cette disposition a une grande importance et j*en re- 
vendique spécialement la propriété, car tout système dans 
lequel elle ne serait pas observée ne présente ni solidité ni 
durée. 

Le système, tel que nous lavons décrit, suffit â tontes les 



nécessités de la pratique ofdinalre, puisqu'il pecmet de s^atte- , 
1er à l'avanee* de paitir, de ralpntîr et de s'^rèter à volofitt^ 
Mais on peut se proposer de le compléUr de manière (pne le 
marinier puisse se détacher complètement du câble et rame* 
ner âlui tout le système, sans descendre â ^erre« 

Plnsieursdispesitîons permettent d'obteuirce résultats fig. 27 
et aS. On peut d'abord > au. lieu de prendre: les deux 'Cordes 
pendantes at^sotument égaljss et de les terminer par 4enx 
boucles ou deux mousquetons, prendra Tune un peu plus 
longue en |i| terminsnt par nnnmud coulant B, Rg. 37, et 
terminer la pins courte par une sorte 4e poire 011 de pompon 
en corde A , fig. 27. Qoand cette poire est passée dans i^ nœud 
coulant, le système forme une bpncle allongée complàtemeiit . 
fermée, et si , après avoir passé l'^murre D du, côté opposé â 
l'étrier £ enk fixanlau moyen d'un, nœud quelconque, on 
exerce Ufie traction, le nceqd coulant se serre de plus en plus 
et maintient la boucle fermée. Si, au contraire, on mollit l'a- 
marre et on tire directement sur le nioeud. coulant au moyeit 
d'une cordelette spéciale F, ce nosud s'ouvrent laisse sortir la 
poire qui termine la courte corde. 

Le systètne est ainsi compiet, il comprend tous les organes 
nécessaires à rattache , au glissement et au déclenchemeuL 

Il est important, on le comprend facilement, que l'amarre 
porte hien exactement au milieu delà boncleopposée à l'étrier 
pour qu'âUe exerce sur le noeud un effi>r( sui^sant ponr le 
fermer, on obtient facilement ce résultat en épissant en ce 
point une cordelette C^ qne Ion rat^che au brin qui porte le 
nœud, on réalise ainsi une boucle qui maintient là corde 
d'amarre et l'oblige à porter l'effort sur le nosud qu'il importe 
de fermer* 

Ce système exige deux cordelettes de manomvre : 

L*une G, attachée au sommet de l'étrier, ie fait basculer et 
assure le glissement , Tautre F ouvre le nmud coulant quand 
on veut se détacher complètement On peut, il est vrai , sup- 
primer cette dernière en utilisant l'autre : il suffit de le fiiire 
passer dans une boucle fixée au nœud coulant, et de lui fair^ 
porter un renflement dans la partie comprise entre le noeud 
coulant et Tétrier, ce n'est qu*en tirant suffisamment sur la 
cordelette qu'on amène le renflement sur la boucle dans la- 
quelle il ne peut pas s'engager, et on ouvre alors le noeud. 

Mais cette disposition, bien que tout â fait complète, a Tin* 
convénient d'exiger un effort assex grand pour ouvrir lenomd 
quand il a été fortement serré par la traction d'un bateau lour- 
dement chargé. 

Je l'ai perfectionné, fig. a8, en réunissant les deux brins a 
à la hauteur du nœud B par un anneau en fer A qui passe â la 
fois dans le nœud coulant B et dans une petite bonde / épis- 
sée sur l'autre brin; on n'a pas besoin, avec ce système, d'un^ 
cordelette pour ouvrir le nœud coulant: la rondelle G, fixée 
en tète de l'étrier E, suffit pour toutes les opérations. Si , après 
avoir échappé l'arrêt, on veut se détacher complètement, on 
tire un peu plus sur la cordelle, jusqu'à amener l'anneau en 
fer H à porter sur le câble O; un effort assez faible suffit alors 
générdement ponr se détacher complètement, car l'anneau 
appuyé sur le câble est invariablement fixé â l'un des brins, 
forme levier et ne pent agir qu'en ouvrant le nœud coulant JB. 

J'ai enfin imaginé et je vais Récrire une disposition encore 
plus simple, qui permet de se détacher sûrement du câble â 
peu près sans eflbrt , fig. !i8 bis. 

Les bouts pendants a sont tels que je Tai indiqué plus haut: 
Tun court, terminé par une poire A « l'autre long, tenniné 
par un noBud coulant B, ou une boucle ou an simple mous* 
queton. 
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G est à cette extrémité qu* cm attache la corde d amarre; 
qoant à la poire qui ! termine le brin court, on la passe dans 
lin œil L ménagé dans le brin long où elle pénètre et d*oû 
elle puisse sortir librement 

Dans cette disposition, la traction du bateau se fait presque 
tout entière sur une seule corde, mais le système fonctionne 
d'une manière aussi satisfaisante, et en outre on peut le dis- 
poser de façon a obtenir le relèvement automatique de Tétrier, 
ce qui dispense d'une manœuvre et constitue un perfection- 
nement considérable , dont je revendique la propriélé. 

On obtient ce résultat en augmentant le poids du brin long 
au moyen de deux ou trois olives en plomb M , fig. 3, et dès 
que rétrier a Ixisculé, s'il est tombé à côté du câbl^. le poids 
de la corde ainsi alourdie suffit pour le faire remonter et le 
remettre en pince sans qu'il soit nécessaire de tirer sur la corde 
d^amarre. Gcttf^ disposition rend très facile le passage des pou- 
lies quand on se borne à glisser et que te bateau continue sa 
marche. 

Pour se détacher complètement du câble, il suffît de ren- 
verser Tctrier au moyen de la cordclle G; tecôble, en appuyant 
sur le brin court au point de jonction avec le brin long, fait 
sortir la poire À de Tœil L dans lequel elle est librement en* 
gagée. 

Crochet. — On peut remplacer l'étrier par un simple cro- 
chet; on perd, il esl vrai, la faculté de glisser sur le cable 
sans se détacher, mais en revanche, dès qu*on a déclenché, 
le bateau est complètement indépendant du câble, et c'est là 
une propriété de ce mode d'attache qui peut avoir, dans cer- 
tains cas, une certaine valeur. Mais, en somme, le crochet ne 
diffère gtière de l'étrier à une seule c(»rde , qui offre les mêmes 
avantages et fournit une solution beaucoup plus complète. 

Les dispositions des crochets que je vais décrire rappellent 
nécessairement celles des étriers. 

Le crochet ordinaire a talons avec corde verticale ou hori- 
Eontale, û^;- 39 à 3i, rappelle l'étrier à talons, fîg. 18 à ao. 

Le dessin indique la disposition avec corde horizontale que 
je n'ai pas figurée pour les étriers. 

Le crochet à manille, fig. 32 et 33, où la corde est attachée 
à une petite manille N, mobile autour d'un axe S, perpendi- 
culaire au câble M, Bien entendu, on peut prolonger les cro- 
chets à l'arrière, pour leur faire c<»iffer complètement l'arrêt 
sur lequel s*exerce alors la pression , disposition excellente, 
déjà décrite pour les étriers, fig. 2\ à a6, qui ménage le câble 
et prévient Tusurc. 

Enfin, un crochet encore plus simple, sans talons, fig. 34 et 
35, qui se place entre les deux saillies de l'arrêt; cet appareil 
a, il est vrai, l'inconvénient de ne pouvoir être attelé à l'avance 
puisqu'il faut le poser au passage do l'arrêt. 

Dans ce système, le déclenchement se fait d'une façon un 
peu différente, il no se produirait pas par basculement en tirant 
le crochet par la tête, puisqu'il est pris entre les deux saillies 
de l'arrêt, il faut attacher la cordelette au bec du crochet en V 
de manière a le faire tourner. 

La hauteur des crochets , comme celle des étriers , est limitée 
par la condition, dont j'ai montré plus haut l'importance, de 
ne pas dépasser le plan horizontal, tangent soit au câble, soit 
à l'arrêt, suivant h partie du crochet que l'on considère. 

La stabilité d'un crochet simplement posé sur le câble est 
naturellement médiocre, puisque tout le poids porte d'un seul 
c6té; il serait donc difficile de s'atteler à l'avance, si je n'avais 
imaginé d'assurer le maintien du crochet sur le câble jusqu'à 
ce qu'il ail fait prise sur l'arrêt au moyen de deux lames de 
ressort R, fig. 29 à 3i. 



Manille. — Le troisième système d'attelage que j'aiimagloé 
et qu'il me reste à décrire est surtout avantageux sur les voies 
navigables, où l'on n'a pas à s'arrêter en cours de roule, sauf 
dans certains cas tout à fait exceptionnels. 

La manille dite à tabatière, fig. 36 â 58, se cbmpose essea- 
tiellement d'un anneau métallique A , qui tourne autour dn 
câbk M et porte à sa partie inférieure une manille K oa 
grande maille de fer, mobile autour d'un axe horizontal a. 

Le système mobile autour de deux axes peqiendiculaires 
occupe facilement toutes les positions, quelles que soient l'o- 
Uiquité de la traction ou les conditions dans lesquelles il se 
présente au passage des poulies. 

La partie supérieure de l'anneau A qui embrasse le câbk 
peut s'ouvrir ;' eUe eat, en effet, reliée à la partie inférieure 
d'un côté par un axe b, autour duquel elle tourne* de l'antre 
par un crochet /(, dont les déplacetnents sont limités par 00 
petit ressort .S et un ergot d. En tirant sur le crochet , soit avec 
le doigt, soit avec un morceau de fil de fer, on ouvre l'anneau, 
que l'on ferme plus facilement encore eii appuyant sur la p»*- 
lie supérieure avec les doigts ou la pomme de la main. 

La manille â tabatière est faite pour être placée normale- 
ment entre les têtes de l'arrêt â deux talons , elle s y trouve 
parfaitement maintenue et ne touche le câble en aucun point. 
On peut aussi la placer en avant de l'arrêt, mais alors elle 
porte toujours un peu sur le câble, ne fiS^ce que par une arête 
et on peut craindre qu'elle finisse par l'user. 

Dans le cas où l'on voudrait ainsi s'atteler à l'avance en re- 
montant ensuite sur son bateau el attendant le passage du 
premier arrêt, il conviendrait de placer dans tout le circuit des 
arrêts à bec sur lesquels la manille viendrait s'engager. Hais, 
dans ce cas, la solution de l'étrier est bien préfc'r<ib!e. 

La manille convient, au contraire, dans les sections où le 
bateau se rend normalement d'une échisc à l'autre san^ s'ar- 
rêter, on l'attelle au départ en fermant sur l'arrêt la uianille 
qui porte la corde d'amarre. Quand on a déclenché puur en- 
trer dans l'écluse suivante, l'écluster détache facilement cette 
manille rertée sur le câble et s'en sert pour atteler te bateau 
au déport de l'écluse. 

L'abandon de la manille, quand on déclenche, ou l'obli^a- 
tton de descendre â terre la chercher est, â vrai dire, le sed 
inconvénient sérieux que l'on puisse théoriquement reprocher 
â ce système, d'ailleurs excellent â tous égards; il oblige à 
munir les bateaux d'une manille de rechange, pour parer à 
toutes les éventualités. 

En réalité, l'obligation de se détacher en cours de route se 
présente si rarement, que cette objection perd beaucoup de 
sa valeur, d'autant que si le cable est animé d'une vitesse mo- 
dérée, le marinier a toujours le temps, api^ès s'être déclenche, 
de descendre à terre pour y reprendre sa manille et s'attacher, 
s'il le désire, au premier arrêt qui suivra. 

Le déclenchement, dans ce système, est simple et absola- 
ment sûr, il se fait grâce à une disposition que nous avons 
déjà décrite, fig. 27 à 28 6û. 

On prend une corde de 10 mètres enyiron de longueur, dont 
l'une des extrémités est terminée par une poire /l , l'autre par 
un nœud coulant B, à laquelle on attache la corde d'auiarre D, 
et que l'on passe ensuite dans la manille , on ferme le circuit 
en passant la poire dans le nœud coulant 

La corde d'amarre, qui agit â l'opposé de la manille con- 
sidérée c^imiue point fixe, tend à fermer le nœud coulant: 
pour rouvrir et par conséquent se déclencher, il suffit de mol- 
lir un peu l'amarre en tirant au moyen d'une cordelle F sur 
le neeud coulant qui s'ouvre nécessairement, cjm rien n'eni- 
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alors^r elle, péinlaïa^ei^pid^iiitlMib ira moiM,it6ttti«fibrt 
debraciiofi. Dèt^que lencBttd est ocQiefttt ia'p^ire>^*éclM|>pei 
et, comme le câble continue t^nt mouvement « ell«-a»rt néêtst 
tàiremrenfc aîi bout de q«<li|ueft secondée de. le mMÛlte^' le^ba- 
Itou eetalors^contpiè^iiient libre., . > . 

Ce système est simple, Irès^ robmieot irès<iùr; H ùï^vêfh 
tA|pe de.pe im > tt re^e.»ft détacher sens «lier à terrev même •i 
Uk oopde vient pftr hAcerd à »*enfooler 4ilr 4e .cable* • ^ 

Pinciê, — Les pinces ont Ta va ntâg^ de Ibnuerà^Ues seules 
arrêt et de permettre le gjjisupttnt encottrs'defoateif mai* 
i4iaot les ébMidoMiep ou lefr dêttiooter quand ouveist^e dét 
tacber comf l^leawoti Ëoffio , ^eiles « détmiseiit vapidement île 
oéMe si|r le({ttel elles sent posées partaiMfessîenetieB frottet 
ments qu'elles exeroent* pression et (iiottomeato qu'ii^st Im? 
poMible d'évàldër et de limiter^ ear. ât dépendent de t'élat 
constamment wMÎable des.#uffiices «n contaet- Sofin.tleuii 
(oQctionoamenitaoïiyeciioaprieieoxi ne4oniiea«ieiiiie8éc«rité 
pour una exploitation sérieuse et peut même offrir dès-dan^ 
I9ers> s» le trafic est-unpeu impertantr ; . . t.- 

Cestdonc seiden^eni dans des eircottstaiioe^ex«eptiQniidleii 
que l'on doit avoirrecours^à eei' appaoesis, dont* je^orirai 
(^ux systèmes. . ■ . 

Pihe0sà copi$, ûg^i^^eiAo. -^ Latfkieeà ceins>se<e0i|apose 
de 4enx 4lemi<uilier8 ou manehoos A, dont la pavtie aatè* 
nettre^ cylindrique a est suivie dune pa^tio iêgèreooenft «o* 
Mîqiie^ sur laquelle *enposeiMiAOiMau.è'OhenMèReiB, fomé. 
parunegeiapiUeG^'Cet asoneauest kii-mème légèreoMan^ «o*^ 
nique. Kn avftut de l^niiea«, oa. ferme sur ,k' partie ii^lio**. 
drîque a .des cuillers, «ae ^manille à tabetièse : ordinaire <if, fii 
laqâeileon'attacfae le oéMed amarre^ ^Ue maniile hak^m^ 
MweUementv-MMr iannean^et tend à .le -ceÂaeer snr àe cydae. 
formé par les denx dtmî-mBnelwas qmii ei|ibraseeQtie'4âblei» 
on oUient ainsi' rapidement un àeprage très énergique et un 
mode d'attelage très satisfaisant. - 

Pour desserrer la pince et lui permettre de gliiser sur le- 
dible quand' oiiveut s'nrr^er ou ralentfrvocu agit e« moyen 
d'une Gord^le sér une potita^baguei^A àâeciioa redan^gyiaîrev 
placée entre- l'wMieflu B et tes taipue d'arrière.ii'i<dea<fdettx 
flaanchoes; cette JMgiie* dept ta {partie sapérieure est èocit 
tiMitalot .a^t n la façon d'un levier et sépare i'annean^ dee 
manchons sur lesquels il é*tit coincé ;e(ussit6tqoe'iefacttia^ 
est^^truit V la pinise devient ^ libre et ^U«ie^ Jkdlemeal; sisr- < le 
câble. •' ^.t 

Pa«r empêcher les déplaernaent» feUAi(s'.des.ds|uis deoai- 
otilUers dans le sens du mou^^ement 4liioÂble, ilsniEt de les 
réunir par un ressort B , Iqgé dans une. peàite^ rainure)^ ne 
fail pas obstacle au fooctâonneaiont do système tel que nous 
venons de ie ^ décrire. . >0a pourrait également lesi réunir au 
moyen de. tenons^ ou. d'un asseoidblaf e à tfttitdeiupitct}. Cette 
pince< qui fonctionne bien^ ert facile à monter ou à démoui 
ter, même pendant.le marche du céble4 

Pittc^à eanwtxùg* éLet 4^* -^ Ifeans-l&piiMEeà can»e« leser^ 
ss^e est produit par lunç petite £ame C qui appuie sur le oâhle 
par rintermcdiaire d'une demi-cuiller ï>> qui non seulemeaft 
protège le càMe, naais assure en ootoe le déelenchenient , 
comme abus le verioesiplus loin. Cette eame a la forme d'un 
excentrique; elle estmeinteone en prise par un petit ressort 
R :quf commence 4e serrage^ Quand la manille à fermoir, pla- 
cée en avant de la pince et à laquelle le bateau est attaché, 
vient agir sur elle,, la came senvera de plus^eo plus le oébleen 
leplîant légèrenii^iit, la partie.supërieurei>de Tanneau ayant 
été évidéo de maniée à pormetlre ee momnement. On nhtipnt 
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ainsi: un -servege rapide et Irès^énei^uev Pour dessarrett 
Kimiaroe étenttnoUA»^ il suffit délirer aveéuneeordeiette sur 
la partie F de la demi-cuiller qui dépasse fanneee, i*efffxri 
q^'oa exerce. eltisi eor le caeoe la tamèvie en errière, et i*an- 
neeu 4, deveffuHbfe, coule facilement sur le céble. 

Appareil de démarrage^.**^ L^eatploiÉalion d'un système qui 
oempoflerâft i^mploi oMtgateire d'un appareil de déhyarràge 
ne {MMrirraitpas être considérëe cornac prattqne. O» ne peut 
admettre , en ellbt, que tousles^bateaux qui fréquentent la voie 
Uatigable soient astreints 4 installer uo appareil de oetgenrej^ 
so^à demeurerait a«momentdea'eageg«r dans la seetiem ' 
où le système est installé. Pour exploiter, il faut-prendeeie 
ba<eau*telqtt'il arrive,^kii.fo«irnir^eulement l'appsireil d'atte- 
lage en usafe dans la section et le laisser, naviguer avec set 
pfT»pres retsouDces en ho mm es et agrès. Il n'en résidte pas 
qcie certains marinietain'aient pas intérêt dans des efreon-: 
séances pat^icallères, dont Us doinront rester seuls juges; ém^ 
slaller }sur leur bateau on appareil de démarrage. 

J'ençeiiimoginépluëieuni systèmes. dont je décrirai seakr^ 
ment deux, qui sont simples et économiques. m 

Oêmm*rê§êàlwi0r, fig.iî|3et44^'*^OB fixeàmnedesbittéSii 
dnbiileau au mhyend^ faNiis viede pression, ê ou de tout autre 
systèmef4tf«^«»Bp^««i'l'ia>tallation est faite à demeure, «m 
collier C en fer portant wi^aixe Osur lequel tourne un eyliedue 
en bois E rendu solidaire au moyen d'une roue à rochet F et 
d'un cliquet G, d*-Un4«vier L;qui.po#te»nn^contrepoids P, et 
un rouleau M, que l'on peut déplacer sur le levier et l'y fixer 
en un point convenablement choisi au moyen d*une vis de 
serrage d. ^ . . • 

•; Pour démaivér, - e» enroule la oorde d^amarre O^ & sur. le 
tambour E et on JaiDsitipasse''. ensuite «vtre le rouleau M(jtff 
un bloc de bois N sur lequel elle se tuevre pnecsée^Oh com- 
prend qu'il soit posiMe de disposer Tappareil en féaçantt con- 
venablement iotoaiileau if ^. de manière à exerèersurJa cowle 
d*amarre un efibridéterminé fixé à l'avance. Si cet effdtt'est 
infêrieor 4i:efi«rtdedèmarregeiet.stfpénenr à l'efibrtde trac- 
tion du bateau en marche normale, l'appareil assurera* mitet^ 
matiquanent le démarrage, car dès querreffMt dépujisef^ la 
lidiitcfisée,.levlevi0rraevsoiilèvera.légèeeaient et permettre à 
la corde de glisser; le bateau pasaem ainsi sans sefionsso: ^ 
sans à-coup du reposa la vitesfce nmmwle. L'effort qui s'excyce 
alors sur la corde est, par définition, iëgèreawnt inférieur a 
Qiliii qt|>aèrcej.leiff0ttleau4fteist se> passe donc alors copime 
si la corde était attachée en un point fixe, mais si, par mie 
course quelconque, cette liinibe était lirusqnement dépaïuëe, 
letfi>*ctlqnnem^ aulométiqne cju ^stème préviendrait tout 
accident. 

La roue à rochet et: le e)iquet permettent,, d'ailleor^, au 
merinfier doirendre Ic.tambour £ inclépendant du levier L et 
par suite,, de laisaer.-filer la oorde à volonté. . ,. 

Détp^rm^ê^ à.m^.6g. 45 à 47. -^ Pour assurer le démarragxi 
datts des oondiAions peciaites de sécurité , ilsuffit , comme nnn< 
venons de:r«Epliquen«d'exercer surlacorde d'amarre un effort 
demid déterminer à l'amnce. On y arrive de la façon la plyf 
simple en serrant 1%. coude entre deux blocs de Lois A, B, 
qui jnénagent entre eux une rainure dont le diamètre ^ 
légèrement inférienr à* celui de le corde d'amarre» Ces deux 
blocs de bois, de 3o centimètres environ de longueur, sont; 
rémiis' d'un, cdtépar une eharnière C, de l'autre par deux; 
màoboioea il réuniea par m»e vis de serrage K Bien entendu^ 
le système doit être fixé en un point du bateau , soit à der* 
meure» seit an mc|yen d'une oorde que Ton attache à une des " 
bittes S, 6g^ 47« en le gradue par expérience de manière -4* 
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déferaiiner le nombre de tours de vis qui permettent d'eieer* 
)ber sur une corde de diamètre donné l'effbrt de serrage qn*il 
importe de réaliser. 

Quand Teffort de traction dépasse cette limite, la corde 
glisse dans la rainin*e, où elle est, an contraire, solidement 
tnirintenae pendant la marche normale. 

L*emploi de cet appareil, tel qne nous venons de le décrire, 
présenterait peut-être quelques inconvénients avec des pé* 
niches lourdement chargées pour lesquelles Teffort de traction 
atteint parfois 5oo kilogrammes; on serait, en effet, conduit 
k serrer trop fortement la corde et, par suite, à fuser rapi- 
dement. 

n est facile de parer à cet inconvénient sans perdre les 
avantages de ce système aussi simple qu économique. 

Il suflfit d>nrouler deux ou trois ibis la corde sur les bittes 
Tdubnteau, lig. 47, bien entendu dans bipartie comprise 
entre le câble et Tappareil de démarrage; Teffort qui s*exerce 
sur Tappareil est ainsi réduit au dixième environ, il ne dépasse 
donc guère 5o kilogrammes et il est facile de Téquilibreravec 
on serrage très modéré. 

(Test une combinaison dont j'ai eu le premier Vidée, et dont 
je rerendique la propriété, aussi bien que celle de l'appareA 
ci-dessus décrit, dont le fonctionnement automatique résout 
complètement le problème du démarrage. 

ADDmoil en date du 31 mars 1891. 

(Elirait.) 

PI. Ietn,Gg. 48 à 56. 

La présente addition a pour objet de nouvelles disposons 
apportées è mon système de halage lunicidanre. 

Ces dispositions comportent : 

1* Un nouvel arrêt avec cordelets fixeurs ; 

1* Une glissière-fermoir à adapter aux supports-OQ«nrants; 

5* Un guidage pour les poulies des angles concaves. 

flg. 48, vue latérale d*un arrêt monté sur le câble avec les 
cord^lets-Qxeors. 
' Pig. 49, vue de bout, 

Fîg. 5o, vue de face d*un support courant avec la nouvelle 
disposition de glissière-fermoir. ' 

Fig. 5r, plan de cette disposition. 

Fig.5îi, profil. 

Fig. 53, vue de Oice du guidage pour poulie d'angle con- 
cave. 

Pig. 54, plan du même guidage. 

Fig. 55, vue de foce du snppott d'entrée du guidage d'une 
poulie concave. 

Fig. 56, ensemble d*nn support eoui^nt. 

i"" Arrêt simple at>eo cordelets-fixeur^, — Le nouvel anrM 
simple que je présente aujourd'hui est, comme celui que j'ai 
décrit fig. 8 et 9 , toujours facilement démontable pour que sa 
|>ose, son déplacement et son remplacement puissent se faire 
en quelques minutes pendant les très courts arrêts du système 
en exploitation régulière, au besoin même pendant la marche. 

L'arrêt se compose de deux demi-bagues C, D, fig. 48 et 
49, en acier ou en bronse, qui embrassent exactement le 
cftbie ; la demi-bague supérieure B présente deux mortaises à 
jour sur les parois cylindriques intérieure et extérieure de 
Tarrêt, et la demi-bague inférieure D présente deux tenons 
qm' s'engagent exactement et à frottement doux dons les deux 
mortaises. 

Les deux tenons de la bague inférieure D et les deux joues 
latérales des mouises à jour de la barre supérieure C sont 



percés de deux trous cylindriques oà pènèlreàt, égalémenC i 
firoHemènt doux, deux fortes goupillet en acîer, â l'aide àm- 
quelles les deux demi-bagues font corps et eonstitnent l'arrêl 
ainsi solidement fixé sur le cAble. 

On se rend compte de suite combien ce nouvel arrêt pos- 
sède à un degré encore supérieur les qualités que possédait 
déjà mon premier arrêt, ma point de vue surtout de la fiidlitè 
de pose, de démontage, de déplacement, de remplacemefll 
Ces différentes opérations peuvent se Hure en qudques mi- 
nutes , mais pour le nouvel arrêt elles peuvent se &ire ia- 
stantanëment , en moins de temps qu'il n'en faut pour que, à 
la vitesse normale de translation du cAble, un arrêt franchisse 
l'intervalle qui sépare deux supports. Il suffit, en effet, de 
foire sauter deux goupil les ou de les remettre, selon que l'oii 
veut enlevar un arrêt du céble ou le replacer. 

Une autre caraelérietique du nouvel arrêt, c'est l'adaptation 
de cordeiets-fixeurs destinés à empêcher Tarrêt de se meuvoir 
ou de glisaer le long du càt>le. Ce mouvement de translatioa 
de l'arrêt sur le câble peut se produire dans le ces où la fourr 
rure en chanvre que l'on pbce entre ce câble et la paroi 
eylindrique intérieure de l'arrêt vient à s'apdatir. 

Voici comment «ont inalaUés les cordelets : 

Le talon de l'arrêt est percé de quatre trous E, fig. 49 « cf 
lindriques, qui le traversent de paort en part'^, et qui se retour- 
nent à angle dreit, en forme de dameau, dans les parois 
cylindriques intérieure et extérieure de l'arrêt, de façon à 
former des logeaaents aux cordelets, qui ainsi ne sont pas 
susceptibles d*être cisaillés ou mâchés. Les corddels peuvent 
être en chanvre, en caret, en soie, en laiton ou en fer doux; 
Us sont passés dans les trous E, et leurs parties F, fig. 49. de 
longueurs égales et suffisantes , sont ramenées le long du câble , 
en«rriêre du talon, puis serrées fortement contre les torons 
du câble par une ligature ou transfil G. De pins , en avant de 
Tarrêt, en H, on &it un petit transfil que l'on mate à Taide 
d'un moteur en bois entre le câble et la^ partie interconique 
du bec de Tarrèt. 

Les transfils et if sont faits avec de la ficelle on du fil 
caret que f on enroule autour du câble et des cordelets, en 
couches aussi routières que possible, et entre lesquelles on 
interpose, au pinceau, un mélange visqueux de résine et de 
goudron. Comme je lai déjà dit au brevet, le mélange durdt 
rapidement et offre, au bout de quelques heures, une résis- 
tance égale â celle du bois, il est très facile a enlever ou â 
renouveler. 

Ces dispositions, dont je revendique la propriété, foivnis- 
sent un arrêt extrêmement solide et qui n'impose au câUe 
ni Mgne ni usure. Le tramfil, qui adhère solidement au 
câlde dont il épense par&itement la forme tout en pinçant 
fortement les cordelets, n'exerce pas sur lui une pression ou 
un frottement capable d'en modifier la composition ou d'en 
user les fils, comme le ferait une aurfteice mMallique serrée â 
bloc. Les cordelets empêchent l'arrêt d'avoir une tendance â 
se déplacer latéralement sur le câble ou â rouler autour de ce 
dernier, et contribuent à ce qu*il y prenne en très peu de 
temps une assise invariable. 

Un nouveau lyped'étrier qne j'ai eréé ne réduit plus, comme 
auparavant, f arrêt au r^ d\me simple butée, il le coiffe, 
n'est plus en contact avec le câble qu'il n'est {dus susceptible 
d'user, et rien, dès lors, ne peut justifier dans l'avenir le dé- 
placement des arrêts. 

!i* GiUs^re^ftrmoir podr mppm^ amrant, — Je présenle 
également aujourd'hui un système de glissière^fermeir pour 
suppOTt courMit dont je revendiquie U propriété. Ce fërmoir- 
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giistière |irèse&le,'en las des qaàlàki^ tpiàSfé wtkon preniiei> 
fennoiivroaleira^ qnaictés inaeiûlS^es' que plus d'uoe année 
d'eïplokatîon de mon Bystèmede h«b^ a jttitifiéet,d*attAr6ft 
Avantages qoe je viis dire ressortir. 

> DaûA mon premier s^ème, j*avait dû^ratlcjtuel» des ëchan- 
crares dans la joue antérieure des poulies de supports oon* 
rants, de façon que les arrêts et les étriers des appareils 
d*attelage aient an dégagement suffisant pour passer entre le 
fermoir-ronleau et la jante ou fond de gorge de la poulie. 
Cette disposition m*a toujours donné les résultats les plus sa- 
tîtfiiiMfits* Mai» avec- la dispositioa que je vais décrire il est 
possible de supprimer les écbaacrures et ks petits crans « et 
pour cela il suffît de modifier mon fermoir-rouleau. 

Dans sa nouveUe disposition, mon fermoir possède tou- 
jours ses premières qualités, auxquelles il ajoute ceilet' d'une 
gliisièTe ceodocèrice et guide des appareila d*attelafe et des 



Ce Cermoir est le type général du dispositif ayant pour but 
d*efeDpècherle càMe de sortir de la goftgedes poulies oeurauftai 
f*il lui arrivait de subir par suite de rarrèibma(|iïedtt bateKo 
butaat sur une berge ou sur un bbstade qoelcoû^e, des se» 
eottsses kû imprimaiit des mouvemeDts de balanoeoient àmê 
un pian queloonque. 

' Supposons pour fixer ies idées que pour uiie cause queloodh 
que, par exempte la maladresae on la malveillaoce dluu nM- 
rinier, le cftble reçoive une très forte secousse lui inyrimaat 
on -fort bokincemeat, autant que te peut permettre son 
degré de tension. Dans ce cas, sur la gorge des pocdies de 
supports courants adjacents^ au peint de contact du plan taa^ 
gent horizontal supérteur à la gorge^ te mouvement de balatt- 
cement éprouvera une résistance tendant à i'arrèfeer nat, à 
(fausser peut-être les poulies ou à faire sauterie càUe. en de* 
kors de la gorge. Sans cherober à arrêter le helanotment au 
■ûKeo de la travée où il a sa valeur manmtuB, on peut cher- 
eher, à partir de ce point, à en atténuer Tamplitude, defiu^on 
que sur la goi^ de la poulie te balancement ne se £ûse 
presque plus sentir* 

Mon nouveau fermoir réalise ees imlâeMLku Eu effit, dans 
la poalte A , fig. 5o, les éebancrures et les crans sont snppri* 
tnés; le fermoir se trouve transporté en B, il offire un défp^gpe^ 
ment de 5o millimètres au-dessus du càbte et , tontraireoMot 
à ce qui existait avec te fermoir^rouleau, il oQre en dessons 
du càbte un autre dégagement de %o millimèti^s, ce qui a 
pour réstdtat d*empécber que les cordes des appareils d'atte- 
lage ne soient détériorées, apiattes on mâchées. Dans te cas 
de balancement dont nous parions ci-dessus, les osetUations 
sont arrêtées en B, et Teflbrt ne s^eieree [^bs en C, fig. eo» 
sous le rouleau -fermoir et directement sur te go^ge de te 
poulie. 

En examinant la figure 5o, en vmt que tefecmoir est soli- 
dement fixé en D et surtout en £• Maintenant «avec eette dîs« 
position , tout balancement réprimé ou fortement atténué en B 
i*est forcément en C, é 90 centhnètres de distance, ce que 
nous voulions obtenir. 

Tels sont les avantages de l'appareil, en tant que fermoir. 

Examinons maintenant ceux qu*il présente comme glis- 
sière : 

Notre préoccupation était de trouver un système au moyen 
duquel les appareils d'attelage, cordelettes, cordes et amarres 
soient bien réunis, chacun à sa place, avant de s'engager 
dans les supports et dans la gorge des-poidies couiwHes; d'a^ 
voir, pour ahisi dire un système ordonnateur, ctesseur, amuit 
d'arriver au point de passage. • 



Nous avons obtenu le résulat demandé en donnant à notre 
guide la forme F,GHÎ, fig. 5o et 5i. Dans l'espace FG , les 
cordes se classent en (kisceàu, suivant G H, et en H sont re- 
jetées toutes ensemlde en dehors du support, pour ensuite 
continuer leur course dans la travée suivante. 

3* Guidage pour poulie d'angie concave, — Depuis quinze mois, 
l'exploitation de mon système de halage funiculaire s'opère de 
b manière te plus sattefaisante en ^employant dans les angles 
concaves, c*eat-à«direceux dont l'onverlure est placée du célè 
de l'eau, des poeUes inclinées. 

Dans te brevet, j'ai exposé théoriquement cette disp<isition 
à donner aux poulies d'angles te degré d'IncHnaison variant 
suivant la grandeur des angtes. 

Gts. poulies indiaées oomportent qua^ ou six ailes, sui* 
vaut les cas. 

Qoette que sbit la satisfisiction que l'en ait obtenue avec les 
poulies inclinées des angtes, j'ai cherché néanmoins à leur 
substituer des poultes horisontales analogues aux poultes des 
angtes convexes. 

Pour que l'eatrainement des eordetettes et cordes d'attelage 
se faâse régulièrement à la suite des étriirs, que ces cordes 
setent bten ocdeunées^ en. faisceau» j'ai togné aux poulîM 
d'angles leurs ailes, tout en en augmentant le nombre et en 
dimînuaidt knr tetigeur de façon qu'il reste des éohancmres 
assex larges. 

Les pcKjdtes d'angles ooncaves devenant horiaontates et te 
eabte passant derrière cellesK:ii j'ai été conduit à l'étude d'un 
guidage pern^ttant aux cordes de franchir les poulies dftns 
deux plana obliques supérieurs. 

Fig. 53 à'ô6, dispofikiondes différents organes du. syst^ème 
degnidège. 

Dans ce guidage, dont je revendiipie te propriété,, il est 
des disposittens toutes partioulières, telles : que le retour 
d'entrée MiV et te sortie constituée par te partie essen* 
iîelteifG. 

Le (aiseean des cordes d*attatege piend, avant son entrée 
an guidage, tes difiérentea positions AB^A'B!. L'étrierd'atte- 
tege continuant sa marche, eetraîoé par te câUe avec lequel 
il est solidaire pav l'action intermédiaire de l'arrêt, le faisceau 
d'attelage commence en T à s'appuyer sur la lisse du guidage; 
il gravit cette. lisM -en pente douce^ progressivement, de 7 
en £. Làéteit te dtfficulléi faire fra^hir aux cordes d'atiete^ 
une hauteur de V> eentimètres, tout en maintenant eieete* 
ment dans sa position d'entrée te système d'attdage sur te 
càbte. 

C'est en iSqne te faisoean domine te poidte qu'il doit fren* 
chir, et après tequelte il doit reprendre en sortent, par rap^ 
pert an càUerc'estrè^dife en G, te position qu'il occupait 
avant d'entrer en guidage. Cette position « te teiseeau doit te 
reprendre sans secousse et après avoir aisément et posément 
franchi te poidie KL, Aussi, estrce d^ à partir du point E 
que l'on commence à assurer les deux mouvements du fais» 
ceau par une pente de 5 centimètres de ifi vers F, une autre 
pente de franchissement et une pente de délinanee augmen^ 
tant progressivement 

La joue supérieure des ponlies horizontales d'angles con- 
caves-porte d'aâlenrs des crans analogues à ceux décrits,dans 
mes brevete antérieurs» qui assurent te passage immédtet de 
te corde d'attelage. 
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'ËRBVBT b* îbSW2, en date da 4 février 1800, 
., AM. tABATf pour an système de voûtes, articulées, syS'^ 
^^me.Labat, recouvrant les k4Uces soms encorbellemenls ou 
autres. 

(S&tftiLj 

PLU. 

Poraû 'toti4«A les formes que Ton peul (touier à la voûAe 
d'iMie-héiîcaéous eficerbelleineiili,ati«lelàde Taxe de i'hélioei 
la meilleure ulilisation est obtenue par cettea w la v«èie eM 
4îé|MNiée de façon qu*aacane de ses parties ne faase ohsàacle 
àk marobe dis filets liquides. 

Il faut, pour obtenir ce résultat, que lea fténératih'ces<, en 
arrière de Théltee, soient, aotaiit que poasîble^ paralMes à 
Taxe de cette hélice. 

- $i cette dispoeition est réaliaëe au meyen! de v«ùtea ftites, 
ces» voûtes ofil le» inconvénients suivants ) 

u* Si i'bélieccst notablement hors de r<au, eHes amorcent 
difficilement dans la marche en avant; 

îT Elles n*aniorceaC pas dans la machine ei» arrière t ' 

3* A la houle, elles peovesl désamorcer même dans le cas 
4)É l'hélice est complètement Immergée ei permettre Taffol^ 
ment du propulseur. 

Poor éviter tous ces Inconvénients, il^uffît de disposerles 
formes du bateau par le travers de rbëlicc et au delè« 4e ùi^^om 
qu'une ^seconde volrte mobile articulée sur Une Kfae d*axes 
placés à peu près par le travers dei'hélice et perpendiculaire 
à l-arbre d'hélices puisse se loger contre la voûte fixe dans la 
marche en avant et s*nbaisserensaite lorsque la pression de 
r^u projetée pftr Thélîce diminue, de la^iMi à être hnniergée 
d'une certaine quantité quand le bateau est arrêté , et è fermer 
siphon pour la marche en arrière. > 

• Fig. 3, coupe d'un bateau A une seule hélice sous voûte 
aritcalée à larrlère. 

L'ave de l'articulation est en A ; la voûte peut se moaroir 
de la position ABC dans laquelle toute» ses généralrtces sont 
parallèlea î^ l'axe stnan relevées par rapport à Itii , jusqa'a 4a 
position A' Bl C calculée de fa^n q«e les bords de la voûte 
soient complètement immergés même dans le cas où le bateaa 
est immobile. 

^ La voûte est faite assez légère po«r que l'action de l'hélice 
puisse la relever; il suffit dans ce cas de la' laisser fonctiomier 
d'une manière automotrice, eUe se placera d'elle-même dans 
la position vouhie pour que la voûte ne puisse prendre l'air» 

On pourra cependant, si on le juge préférable, au lieu de 
b kàsser automotrice, la régler an moyen d'une crémaillère 
ou tout autre procédé. 

• U suffira, d'ailleurs, que sur toute la course de l'arête de 
le voûte, les formas du bateau soient des arcs €le cercles 
décrits en prenant l'axe d'articulation pour centre, pour qiae 
yair ne puisse passer ^itre l'arête de la voûte et les fiicons da 
ba teau . 

•^ Celle 4irète pourra être garnie de cuir ou de caoutehewo, 
ppor i«itercepter plus complètement le passage de l'air, malt 
l'expérience apprend que lors même que l'application de l'arête 
de la voûte mebileavec la voûte fixe ne serait pas parfaite, 
la voûte ne dëannorce pat, même dans la marche en arnèni. 
:> Fig. 4« coupe parallèle au aaakre^couple faite par le travera 
de l'axe de l'articulation des voûtes dans on bateau k deuBi 
hélices sous voûtes articulées; la disposition générale des voûtes 
est la même que pour une seule hélice. 

Applicalion. — Les voûtes mobiles peuvent être appliquées 
à tous les bateaux, même à ceux dont l'hélice est tout entière 



aiHlestoiis- de àrflottaitoci^'etiet i>nt.i*avaiitagevda«s ee câs^ 
d^eeapêober rhélice de s'affoler «nx roouvemeata ^e lang^gt 
etdeitkiliapareeqtte^ aasaotteat-ou ('h^ae ëmerfepar VeM 
des mouvements du navire, la vveùte a*abaiase de naoièeeà 
einp^ber l'air de pénétrer à r-héyee eià kd penaeUiede 
travtttileràplein diaonètre. 



BaKvrrn* tî0&208, en date du 33 avril i$$^o. 

A M. M^Rfon, pomr des perfeétiohn^meittrnu'môiest 
mux^moyenséepi^opuleion des navires. ^ 
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'€ette invention est relative àla propulaioti 'desrftavires pa^ 
la force réactionnaire, qui est transmise à un ou idiwieits 
notevra réactiofioairet* et ladite ûivention consiste prind- 
palenMnt à ifanameltre la pleine pression epiercée anr la pistan 
dkine^ machine à la eurfhce ifltérienre d'«n anotemr réaction* 
ilaire'4 au i^oyen 4*^m quantité d^née d'eau refoulée daet Jt 
meletttv legaqu'ii ^cs> solidement plein d'^eais, par use pompe 
foulante intermédiaire, et, simultanément^ In mèoie quantité 
d^eao est ainsi refoulée hors dn ffiole«ir>par une-buse dans le 
petit bout -de eelui-ei eneonrants ou jets pidsatoires dans l'eau 
env iroH SMi n te, e'est^à^dire dans l'eau dnaa laquelle flotte le 
navire, générant ainsi dan» le bout poslèrieur.et^igrandi de 
moteur une force réactionnaire pour la propolston^ des 
navires^ égale à la force avec laquelle Teau en est expulsée^ 
cW4-d(re toute la force de.machine exercée , ou, en d'autres 
termes, eUeconsialeà'- transmettre toute la force dont on di»* 
peee^ quelle que soit la aonrce dont elle est dérivée, à II 
surface intérieare d'un ou de plusieurs moteurs, et à Tutiliser 
dans la |)ropulsien des- navires à toute vitesse voulue^ limitée 
senlement par Ja force, exercée, par laanacfaine. 

Dan» rappKeationde i&oa invention à an navire, je déter- 
minerai d'abord par une, méthode convenable- quel poids* 
sospendv sur nue poniie^l too^nt dan» l'eapace, tireraitun 
navire d'vn tonnage ' donné qoekonque à travers l'eau à Is 
vitesse vouloe Je forai ^or» construire la machine et les 
pompe» pour le navire >d*«ne dimenaion telle, que sur chaqge 
poooecafvé de l'aire du piaton de» pompes la force exercée 
égalerait en livre» ledit poids sa»pendu (soit 70 grampoés p^r 
centimètre carré), pfass la foKe nÀ^assaire pour surmonter 
la frietion de» partie» de travail de mon iaveotion. 

• Un navire munide tdies machine et pompe eu combinaison 
avec mes appareil» spéciaux, ferait mouvoir un navire sous des 
conditicm» semblable», À la mèmayitessequQ le tirerait ledit 
poids tombant dans l'espace. 1 ,. 

i'eai4>lmet,de préférence <usm machine dooUe.. qui conaisté 
en deux cylindre» at deux ^ pompe» à vapeur, et je fais relier 
au« pompe» qoatre ooteurs de propuiaion à l'arrière du n»; 
virp, quatre moteurs -de recul a son avant et deux moteur^ 
pour gouverner ou tourner, un de chaque c^té du navire pr^ 
de- son nvai|t. 

^ Afin d'imprimer une force uniforme et constante de ^pro- 
pulsion au navire, les moteurs y sont disposés de telle î^q^ 
qae> pendant ie fonctionnement, la force réactionnaire «st 
simultanément exercée lor» de chaque coup simple.de la mah 
chine »ur le» deux moteurs intérieur»^ et de la même foçop 
loni de chaque coup de retour aimple de la machine sur Je» 
dMU&motaors extérieur», ûl'affrièfe et à revf^l,dii n;^vire. 

Fig. 1 , plan d'un navire repréa^liot ms^ ,^^fifç;bi^ dwbltf, 
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des p6mp«s H des moteurs ràidîofiiiaires et loyaux rdîant 
leedites pooipes aox moteuni. 

Fîg. a , coupe verticale longitudioeie d*na navire reprësen- 
faut les mêmes parties, ainsi qu*nn réservoir à eau et uo tuyau 
d^échappement d*air. 

Fif. 3, vue dune macbioe double et de pompes, et des 
tuyaux d*indnction et de décharge y reliés. 

Flg. 4 * élévation de côté d*une machine dooMe et de pompes , 
représentant une pompe en coupe, et les tuyaux d*induction 
et de décharge y reliés. 

Fîg. 0, coupe lioriioataie de deux moteurs réactionnaires 
avec les pompes y reliées directement, représentant des.tuyaux 
et soupapes d*indoction et un épaukmeftt en dedans, des mo- 
teurs. 

Fig. 6, coupe brisée du fond d*un navire représentant un 
réservoir à eau, une soupape, un orifice, une passoire, un 
poisoir, des oonnexioas de tuyaux, et le tuyau d*échappement 
d*aîr. 

Fig. 7, élévation d un moteur réactionnaire, représentant 
un tuyau d'induotion y relié au côté, et un robinet de vidange 
au fond. 

Les moteurs D sont munis de blocs de refoulement appro- 
priés E «kins la partie postérieure de kurs bouts agrandis, 
et de buses a dans leurs petits bouts, comme on le voit au 
dessin. 

Les tuyaux d, représentés fig. a, 3, 4 et 6, rdient le ré- 
servoir a eau aux pompes et ont des soupapes d*arrèt oy 
placées, comme ou le voit fig. 3, et sont les tuyaux d*in- 
duction aux pompes C du réservoir o eau £f représenté fig. a 
el6. 

Les UxywxeJ, k,e\ h' h\k',f,j\ t' représentés fig. i et 3, 
sont les tuyaux de décharge des pompes C et les tuyaux d*in- 
doctioo dans les moteurs D des pompes C. 

En aciîos, ces tuyaux, ainsi que les pompes et moteurs, 
sont remplis d^eau au oomaienoement et à la fin de chaque 
coup. 

Tous ces tuyaux , sauf les tuyaux d , ainsi que les pompes et 
moteurs, sont cousiroits et disposés sans soupape d*arrèt, 
comme il est représenté, pour y éviter des obstructions. 

Les buses a sont les orifices de décharge d*eau des mo- 
teurs D dans Teau environnante. 

L'un des tuyaux dinduction d et Tuu des tuyaux de dé- 
charge €,f, h, «•, h\ h\ k',f,f, 6' est directement ou indirecte- 
Baent relié à chaque bout des cylindres de pompes C, comme 
on le voit au dessin. 

Ces tuyaux de décharge sont faiU d'une aire plus grande 
que le déplacement des pistons dans les cylindres des pompes, 
a^n de diminuer la friction générée par Teau en passant ra* 
pidement au travers sous une forte pression, Hs sont égale- 
aienl faits plusgrands oomme il a été dit oi*4esins, de sorte 
que la pleine force de la machine pendant son coup tout 
tmtier sera exercée directement sur Teau refoulée por les 
psatons des pompes hors de leurs cylindres dans leurs -moteurs 
reapeetifs D et hors de ceux-ci par des buses a dans Teauen- 
vtronnanle générant ainsi dans le bout postérieur et agrandi 
dms moteurs, une foroe réactionnaire à utiliser dans la pro- 
pvlaion de navires égale à la force exercée par les pistons de 
la machine danp les cylindres B. 

Dans de certains cas, et particulièrement dans de petits 
navires, deux moteurs seulement sont reliés aux pompes à 
Tarrière du navire pour la propulsion, et deux moteurs à 
Ta vaut du navhre pour le recul, mais, dans tous les cas, 
cooiiiie il a été dit précédemment, les soupapes d*arrè| sont 

3revets. ~ 1890. — Toipe LXXVl (nouv. série). 



supprimées dans les pompes et moteurs et dans les tuyaux 
conduisant de^ pompes aux moteurs. 

Les moteurs peuvent. être de diflfihrentes formes, mais pour 
éviter de porter une quantité excessive <l*eau morte autour de 
leurs buses, je préfère ceux de forme conique, avec un bout 
d*une aire agrandie proportionnelle à la force à exercer, tandis 
que leurs côtés convergent à une petite Imse au bout opposé, 
de sorte que la force entière exercée contre le t>oot postérieuf 
et agrandi est concentrée sur sa buse et réagit plus parfaite- 
ment contre le bout Qgrandi directement en face de la buse , 
pour la propulsion réactionnaire. 

J'ai fait disposer, comme on. le yoit fig. 3, qmAre ,soupapes 
à deux voies portant respectivement les lettres g , f.g^.^tei 
deux soupapes à deux voies-portant respectivement les lellres 
g\ i, destinées a faire diverger Teau d'un tuyau à un autre, 
et au moteur relié de ce .dernier, afin de cluinger ou de faire 
varier la course du navire comme on le désire, sans ralentir 
b vitesse de la machine. 

Les quatre soupapes à deux voies g, g*^ ^,9* sont destinées' 
à faire diverger l'eau des quatre moteurs dans l'arrière du 
navire aux quatre moteurs dons Tavant du même , et vice v€r$a, 
dans le mouvement en avant ou en arrière du natire. Les 
deux soupapes à deux voies g', T sont employées en combinai- 
son avec les soupapes g, ^, pour (aire diverger Teau de l'un 
des moteurs d'arrière ou d'avant à l'un des moteurs de côté 
ou à gouverner près de l'avant du navire pour aider le gou- 
vernail a faire tourner le navire soit à droite, soit à gauche, 
selon les besoins. Les quatre moteurs dans farrière do na- 
vire il, comme dn le voit fig. 1, reliés aux pompes C par M 
tuyaux e,f,h, 0*, sont destinés à la propidsion du navire. 

L'opération de propulsion du navire s'effectue comme suit: 

L'eau est fournie aux cylindres des ))ompes par l'orifice FF 
dans le fond G du navire, le réservoir à eau H et les tuyaux 
d'induction d, représentés fig. a et 6, et est refoulée par te 
machine et les pistons des pompes simultanément é travers 
les tuyaux e,c* dans leurs moteurs reliés extérieurs Z>, dens' 
l'arrière du navire et simultanément les tuyaux /et H dans 
les moteurs reliés intérieurs D dans l'arrière du navii;e et 
à travers leurs buses respectives de décharge a dans l'eau en- 
vironnante, générant ainsi dens les *bouts postérieure et agran- 
dis desmotenn , directement en fece de leurs buses , une force 
réactionnaire égale à U puissance exercée par te machine, -et, 
effectuant ainsi la propulsion du navire. 

\je% deux moteun D, un de chaque côté du navire près de 
son avant, sont destinés à aider le gouvernail dans la direction * 
du navire, soit à droite, soit à gauche, dans son mouvemenV 
en avant ou en arrière. 

Ces deux moteurs de côté sont indirectement reliés aux 
pompes G par des tuyaux f. A', comme on le voit fig. 1. \ 

L'opération pour gouverner ou (aire tourner le navire pea<^ 
dant sa marche en avant s'effectue comme suit : r 

En ajustant convenablement le gouvernail et en touniant 
les soupapes g, g' sur les tuyaux /^/M'eau est divergée du 
tuyau/ét de son moteur relié D dans l'arrière du navire, et 
est refoulée, à traven le tuyau /*, dans le moteur à gouverf 
ner D: sur la côté gauche du navire près de son avant, y- exer- 
çant te fofce et aidant le gouvernail à diriger le navire A 
droite, on en tournant les soupapes f, 1 sur les tuyaux h\ AP, 
\imxL est dlveifée du ti^au e* et de son moteur rdié dans 
l'arrière du navire et est refoulée à travers le tuyau h* dans le 
moteur A gouvemerD sorte côté droit du navire près de son 
avant, y ewrçanl te force et aidant le gouvernail à diriger A 
gauche. 
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'''>8|»t(Mii*nnfit'i6ë soupapes dans leur poilHon précédente, 
Teau est divergée de noureâitf à ti-a^ert le» tuyaux /cm e* dans 
lotk utoteur l> dmii l-'ah^ère au natii-è , d'où elle eit déchargée 
eboimeit-é'étédft d^desim, aidant atosi les antres itaotenrt 
d*arrrève dans la propulsion dn navire en arant 
" tJts iquntre mokeors^D dans TaYant dit natîre, reKés auk 
{^toNipea Cpwtém tuyao^ k\ k',f, t\ sont destinés à la marehe 
te arrière "ést naTtre. 

' L'opération de la mareiie en arrière da narire s^effeotite 
cJottMiie snit' 7 

En tournant les soupapes ^, ^, Teaa est divergée "des 
inyafiC'^, retd^ leurs moteurs reliés extérieurs respectifs dans 
Tafrière du navire, et e^ T«fbolée k trayers les tuyaux A'» é 
cliété*s moteurs reKés exlérfeurs respectifs dans l'avant do 
ni^rt; et, en tournant les' soupapes ^, ^, Teau est dîveiigée 
dès toyu^it^ k et de leors moteurs reliés intérieurs respec- 
tiil' daills l'arriére du navire, et est relbolée à travers des 
tuyaux f , k* et leurs moteurs relies intérieurs respectifs dans 
ratant du naviiie. 

Les quatre molenrs d*arrière étant ainsi coupés et les quatre 
mèfeurs d^avant relies, la force de machine est exercée sur 
1^ 'quatre mel e ors d'avant pour produire la marche en arrière 
dn'itavtre. 

f/opératfOn pour gouverner ou faire tourner le navire pen« 
d«ra ta mirréhe en arrièfe s*elVectue comme suit : 
- En ajustant Convenablement le gouvernail, comme il a été 
dlt'ei^ssus; et en toarnant la sotipape g* et en divergeant 
reau* du tuyau/ et de son moteur reftié intérieur d*avant tfans 
ètlà trarvers H toynu f> , et son moteur relié de cM ou à gou- 
verner sur le celé gauche du navire, près de son avant la 
îxkm y- est etercfée, aidant le gouvernail à diriger le navire à 
dHoilè, ou «n tounaantla soupape t et en fiiisant diverger Teau 
dv'tuyau A' et de son moteur relié extérieur d*av«nt, dans 
0l à'Iravera le tdyau A' et son moteur relié de c6té <m à 
gdèdfvrhér surie cdtë droit dtt nayfre près de son avant, la 
fbreb y est exercée, nidanr le gouvernail à diriger le navire à 

gtttfèhM 

f 'EW t6U^nftiVt les Mupapesdaits leur position précédente , Teau 
eit>der'n'6ifte(iti dirigée A travetv les tuyaux/' ou A' dans son 
nMeitfr relié dan< Tatanidu ha^ire, d'où elle est déchargée, 
éomdi^'H énï^éti d-dessu!^, aidant ainsi les autres moteurs 
d^aht A ptHMl^ird la h](«rche en arrière du -navire^ 

En tournant les diverses soupapes ^, ^, j|*, 9^ et en ooi^Mint 
lèb 4ttMHè uMeA^ iPavatit, lès qoaire moteurs d'arrière sont 
aiti«lÉés'de Vk^U^csu en aetlen pour la proptllsiOQ du navûre 
éll'IWlM;-*^= 1' ^ iî . 

Tous les tuyaux, connexions de tuyaut, pompes, soupapea, 
mtfietftB et là résér^ôl^'employé dans cette invention devraient 
être faits eh 'ùé garnis' dédite substance toon corrosive fiour 
oëWèr A tôëteflbt détéri6l<anr ^rrèdalt par faetion chimique du 
sel ou de Teau ^ nier shr lès coa^âti currosiflV; 
'"Dis^dûpépeédMrrëttt sortrC placées dans des tuyaux d^in- 
dikHén (f^cbmtne^tM le voR Kg. 3. Ces tuyaui 'dlnduetion* 
réiiétà lèi phrhfm C liU"ré^eWoir à eau ff^ sur foHGce W,' 
âàti^f&i<mâ'<P^^ rfavine, coiàitoe'èll lé vtrït Ag. a et 6, et des 
pèiM^és d-â1)^éritaCièiit7 avec de !Va(u du rëservoin Les sou- 
ifoèes-â'hr^t tiSelèverôitldaïUi lès thybux d*iAductlon et per- 
làèHVbÀt liTèau dè'i^Aiplir lesditÉrldyinDt et lès^ eyli^dres des 
^Mit>eé^ tna1s',éit|Actii^ la pre^^ionh prdduita en- refoulant 
KàUdiib c^ikdtWd)0i pctait^és datis lèS fûyàur de déohar|fe 
dl%<^tWi^' fëi*tiiéii^ 1es^éoiépa|>eà if (»rK*fac0Htrè1a pression 
i^V^'dah^hiqdellètMie'le Mvlt«.'0h Xajeki M" est relié'au 
sommet du réservoir A eau H pour entraîner Tair, qui aàtre< 



ment s*y accumulerait oonjeinlement avec une portion ds 
Teau, et conduit à Tarrière du navire en dessous de la ligne 
d*eau, aidant ainsi tant soit 'peu dans la propulsion du navire. 

Une côte ou puisoîr X est placée A ou près de l'oriftce W, 
faisant saillie du fond du navire, comme on le TOÎt%.a et 6, 
pour refouler Tean dans et A travers Torifice dans le réservoir 
à eau H, dans le mouvement en avant du navire. 

Un grillage ou passoire JT s'éfeend en trarers de loriGoe W 
pour empêcher les matières étrangères d'entrer dans le résar 
voir à eau comme il est indiqué au dessin. Lorsqpi'on le délire, 
rentrée de Teau dans la cuve H peut être arrêtée ou ioter 
copiée, en fermant Torifice #F à l'aide de la soupape If. 

Quand le navire n''e8l pas en service, il peut être désirable 
de drainer Teau des pompes, moteurs et tuyaux, ce qui leânt 
en fermant les buses a par un robinet d*arrèt ou autre dispo- 
sition appropriée et en fermant Tonêce fF dans le r éserve ir 
A eau H par une soupape fV, et en ouvrant les robineto de 
vidange n qui sont placés aux points les plus bas sur le cété 
inférieur des moteurs, et de toutes les autres parties A drainer. 

Dans rintérieor de chacun des moteurs, A ou près de leufi 
buses, une petite saillie annulaire ou épaulemento est établie 
dans le but de former unegansHure k eau en dedans des mo- 
teurs, pour obvier A k IHction que Teau générerait antremeat 
pendant son mowrement sous une forte pression le long de 
la surface intérieure des moteurs, dans le cours de son éjec* 
tion dans Teau environnante, A travers les buses de dé- 
charge o* 

Le même résultat dans la propulsion d un navire tel qae 
celui ci-dessus décrit pourrait être produit en substance, mats 
d*une façon moins satisfaisante, par Temploi des pompes «9 
directement reliées aux moteurs D, comme il est indiqué fig. 5» 
et, dans la cas où les pompes seraient ainsi employé<^, je rem- 
placerais Teau refoulée hors des moteurs par Teau <tens la- 
quelle flotte le navire, A travers et par les tuyaux d'induction 
et soupapes d'arrêt r en connexion avec un réservoir A eaa, 
orifice, passoire, côte ou puisoir et soupape, comme on le 
toit ûg. a et 6. 

Les tuyaux d*induction peuvent être reliés aux moteurs, 
soit à leurs bouts postérieurs, comme il est décrit ci-dessus, 
suit A leurs côtés, suivant les besoins. 

Les moteurs, tuyaux et cylindres des pompes, afin d*être 
préparés pour un service immédiat et effectif, devraient 
toujours être solid em ent remplis d*eau, aussi bien A la fin 
qu^au commeneenseat de dMique coup, et il est désirable 
qu*ils soient, entons les cas, placés dans un navire aussi ea 
dessous de la ligne d*eatt que possible. 

Deux moteurs supplémentaires pour tourner ou gouverner 
un de chaque côté du navire près de son arrière peuvent être 
employés en combinaison avec les moteurs A gouverner ou 
tourner d'avwtt, en gouvernant, tournant ou mancenvrant le 
mmre« si on le trouve désirable. 

Je ne me borne pas aux formes, nombre ou disposition 
précis des motenre dans un navire, ni A la vapeur, comme 
force mdtriœ, ni A lu construction de la machine , des pompes, 
pistons de pompe, tuyaux d'induction, tuyaux de décharge, 
soupape», moteurs ou autres parties, comme il est décrit d- 
dessus et représenté au dessin , mais j'emploie ce qui me 
parait le mieux adapté pour la mise A exécution de mon in- 
vention. 
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Dukykt n* 205422, eh date dit S liiai 1890. 

A M. Leneveu, pour mt système fU grosseur oomprimftrà 
amtomatiquemepi la graisse dans les paliers des trausmis$ions 
kwrdement chargées, 

(EitTâil.) 

RHL 

Ce système de graisseur comprime autonNiUqBefBeat k 
^iase daos les peiéçrs des ^ansmissions lourdement char- 
gées; ils^appliqoe, en général, aiu paliers de tous aTstètnes 
et plus spécialement aux pi^eni de butée des arbres d*faé- 
iioes* 

£0 principe, ce gtaisaeur consiste à avoir deuK cafMeités 
en communication , Tune servant de réservoir d*attente à la 
matière lubrifiante et ûidlilant le rempfissage> à Taide de 
«ette matière, de Tautre «apaeité où IsKiite matière est ^(sa* 
mise à Faction d*une pression constaate et en rapport avec la 
vitesse de Tarbre & kUbrtfier, de teUe sorte (]fu*elle arrive à cet 
arbre sons pression. 

L'avantage de ce graisseur est de permettre de iubriéier 
«i«c de la graisse sous pression et de praportiooner cette 
pression à la vitesse de rotation de Tarbre à lubrifier. 

Pour bien faire comprendre la cKspoèition de oe système 
de graisseur et pour qu aucun doute ne subsiste sor son 
fonctionnement , je vais le décrire dans tons ses détails en me 
rérérant au dessin. 

Le dessin représente le système de-gniissenr appliqué, à 
litre d'exemple, sur an panier de butée pour arbre d'héitoe* 
¥%%, 1, ooupe verticale et longitudinale du graisfeilr sutt 
montant un palier de bâtée* 

Fig« 3, autre coupe verticale £ûte perpendionlaitrement à la 
première suivant 1 -a. 

Fig. 3, coupe partieHe suivant 3^, fig. i . 
Fig. 4 , vue de twcit du mécanisme de commande du gniit« 
aenr. 

Le graisseur ainsi représenté comprend deox capacîié» ^4 
•et B, de formes cylindriques où autres, à axea perpendicalaires 
<m obliques, fixées Terne sorTautre 00 d'une seule pièce, plus 
«me transmission mécanique allant de Tarbre à graisser à 
Torgane presseur propremeol dit. L'ensemble est fixé par 
tous moyens convenables sur le palier de formes et de 4^ 
mensions quelconques qui supporte l'arbre Q à lubrifier. 

La capacité A renferme un piston G, taraudé en son centre 
fionr servir d'écrou à une tige filetée/) régnant dans toute Aa 
longueur. 

Cette tige s*appuie, d'une part, sur un grain d logédani le 
fond E et, d'autre part, traverse un presse-étoupe appartenant 
•au fond F qui la retient; elle tourne sans pouvoir se déplacer 
longitudinalement, de façon à faire progresser le piston C 
qui, an contraire, ne peut tourner en raison des étoquiaux e 
«ogagés dans des rainures correspondantes du .cylindre A^ La 
rotation de ce piston peat d'ailleurs être empêchée par tout 
antre moyen convenabl& 

Gba^ie extrémité de ce cylindre communique a\'ec la car 
padté supëriewre B et avec les trous de graissage du palier; 
•cette double communication est assurée par les orifices r et jp 
«t par des canaux longitudinaux sur lesquels se trouvent 
respecti vendent des robinets de t>arroge R> K eiP, P\ Ces 
dîtférents rot>înets de barrage peuvent être manœuvres sépa- 
rément ou accouplés tous les quatre, ou deux à deux, par 
<lea leviers ou de toute antre façon, de manière à être mai- 
fiœnvrés simidlanément ou par poire, ad libiSam, 

La eapnoitè B roQlemie un piston G G* uppartenant Anne 



lige filetée H tr»versao« «n^iecouê |Msanl^Qrp(li4M<Pl#Bitrté 
sur. le converck S^ boulomiéaa mot^e» dm bowtejPitWfliciillMg > 
aahavtdu cylindjnei^qu'ill^rraOQlidfiinent^.! v:. ni ir 

La partie G' de ce piston est iH^iéev à. Itk.Mg^^'Mu 4^^%^ 
sorte que ceUe^ puisse tourner iibnement spus finflinf^ce 
dit vêlant à main if , sans eepemlairtiaife ^rjH^rt-ensei^Ue 
du piston qai est mêinteeu-par des tiges .out^<4e# l^vj^i^ 
dans k partie infèrieiii^Xîp et tcaversqnt libreffi€^,tit 'fA^ 
supérieure G' et le couvercle Bf. km^^lg^g^^wvmUimmk 
enlever la partie.G' du liston qt^rnà (M» «H iadé^e4^nli(;(le 
k partie G et à indiquer, à presnière vue, YAif^l.^^ mmstit^ 
sage de la eapaoOé B, Suivait q«*on vent qu.4|n*4m n^ «»IWt 
pas 4aire aspirer automatiquenmt k matière iu^rifiimki.pvg 
le graisseur, les deux parties (r» G' du piston mn^ kis^éea^M^ 
d^peiidan^ on reodoessolidaîtes l'unede l'autre. 

Les deux parties G, .G', du pisloo sent i«M}épendMMA ;€ft 
pe«¥6hts'écartecJtbtement l'une' de i^Mtre. 1 . .y 

Enfin, sur k capaeité B, dans le >a»« se .prouve un Iffim 
d'air à via» permettent le relèvement du piston^ «ou u&da§et 
feniAard antomatifue. ' 

, lia transmission mécaoiqoe a son point de départ sur» i'sffhff 
à graisser Q, et son point d'arrivée sur 1^ tige fiklé^l^^k 
eapaoité A* 

Elle se compose d'une Éonobe ^eloonqne u ftiée $ur i*ef^re 
Q et agissant àcbaqne tour sur le levier à lourde «f Ofcil- 
lantsnr k ibnd F^ ei dfH^VtxïvimU supérieure/ pOurme 
d'un x^Kquet s» agit suc k naïae à> mehet / dopt le v moyen 
est enfilé à frottement doux sur l'extrémité lisse eoUédence 
delà tige A. 

Le moyeu de cette roue lcomporte,une vis sans fin i^ en 
pripe avec une roue.bélieoïdak j dont l'axe re^itunie .ivjs 
sans fin k engrenant avec uB^rone JiélicQiâaie /.^uri'aM.iit 
cette 4lenxièiBe> ro«e hèyomdak est. calé un flignon' m en 
prise avec une roue droite n calée à reatrémité dei k tigeD. 

Cette transmission, aiesi qn'oi» peuts*en rendre compte, 
retarde constdéfeblementk mouvement . m 

Il iaivt en effet un très grand nembre de touEs de L'arbre Q 
pour faire faire un tour à k tigeD et, à plus (orte raison» 
pour produire le dépkceittent . oomplet du piston Ç sur cette 
tige. 

Dans tous les cas, Teiraneement du piston, est en ionoftieai 
directo de la viteBse>de l'arbre. > 

Toutefois, on remarquera que le rapport de vitesse entre 
l'arme Q et la tige D pent varier a volonté ep tbaqgeant queik 
ques-unes des pièces de la transmission , et qu*on peut faire 
usage de toute autre combinaison d'engrenages que celle 
représentée, permettant d'arriver au même résultat. 

La transmission est complétée par une petite tige filetée h, 
tarante dans k tige Dh et que la- rotation de^ celie-ci f«it;Sor- 
tir ou rentrer, suivant le sens de la ma^l^e, pour indi<gjier 
à l'extérieur, au moyen d'un index l'empêchant en même 
temps de tourner, la position exacte du piston C à l'intérieur 
du cylindre A. 

Cette tige k peut avoir des graduations queleçnquef indi> 
quant exactement la position du piston C>- elk peut être rem^ 
placée par tout autre dispositif ou moyen donnant les indi- 
cations analoguesw 

FoaeUmmememL — Le graisseur Jtinsi disposé ionc(ioime de 
k manière suivante : ■ r^v'. 

Les boulons b étant desserrés et rabattus, on enlève k 
couvercle B' qui emporte avec lui k tige Ji,ie veknt H' et.k 
piston G G\ puis on remplit la capacité ouverte B de grabse 
convenable et on remette cou^iwrcle en.pkoe» 
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Si maimenapt ndos snppofoos le piston C da cjiindre A à 
4'artrémHé gaucbêdecehii-ci,fig. i, on onvre les robinets A» P 
et on ferme les robinets R' et f^ mouvements qui penvent 
se faire sîmûltahément, ainsi que cela a été dit plus baut. 
' Gfela fait, on agit sur le volant H\ de manière que le pis- 
ton G G' presse sur la graisse et la fasse passer dans la capa- 
cité A en avant du piston C,'et on remplit immédiatement, à 
nouveau, la capacité B d^une nouvelle quantité de graisse; 
puis on ferme le robinet' A. . 

Une fois celte opération faite , le graisseur peut entrer en 
fonction. L'arbre Q, en tournant, fait progresser, en vertu 
delà transmission précitée, sur la ligeD, le piston C qui chasse 
devant lui la graisse qui s^écoule par Toriûce d et arrive sous 
pression au contact de Tarbre Q à Lubrifier. 

Lorsque toute la graisse de la capacité A est épuisée, ce 
qu'indique d'ailleurs la petite tige h ou tout autre indicateur 
convenable, on feraie le robinet P et on répète pour l'autre 
extrémité de la capacité A l'opération indiquée plus haut, 
c'est-à-dire qu'on y fait passer la graisse contenue dans la ca- 
pacité B qu'on remplit à nouveau, ce qui peut être obtenu 
automatiquement, si on le désire, par un procédé ou par un 
moyen mécanique quelconque. 

Pour que la transmission fasse marcher le piston C en sens 
inverse, il suffit de renverser le cliquet $. 

En somme, ta capacité B constitue un réservoir d'attente 
et facilite en même teinps le remplissage de la capacité il. 
Ces deux capacités doivent donc être de contenance à peu 
près égale. 

Variantes, — Gomme variantes de mon graisseur, je me ré- 
serve de substituer à la tige filetée If une tige lisse et de (aire 
agir le piston, soit par simple pression à la main, soit par 
l'intermédiaire d'un poids suffisamment lourd. On peut égale- 
(nent relier le piston H au mécanisme de transmission pour 
oITectuer la chasse de graisse d'une façon automatique. De 
même, les robinets R,R' et P, F pourraient être actionnés 
par ce même mécanisme convenablement disposé. 

Les robinets en question peuvent être remplacés par des 
soupapes ou par des obturateurs <pielconques. 

De plus, je me réserve de n^odifier les formes générales et 
de détail de mon graisseur, dont les différentes parties cou- 
sAitntives peuvent être établies ententes matières c<mvenables. 

Les axes des capacités A et B> au lieu d'être situés' dans 
un même plan, peuvent être situés dans des plans différents 
^ occuper par rapport au paKer toutes positions quelconques. 



BasvET n* ^Oblkkt en date du 17 fnai 1890. 

A MM. Allaibë, GAUTiÊU et'PovLAnD, pour un propul- 
seur hélicofdê à pus vuriable. 



(Extrait.) 



PI. II. 



Le principe df cette invention est la variation facultative 
du pas d un propulseur hélicoïde pendant la marche. 

Nous féalisons pratiquement cette variation facultative à 
l'aide du mécanisme indiqué dans le dessin. 

Wig. 1, coupe longitudinale faite verticalement dans l'axe de 
l'arbre du propulseur. 

- Fig. 2 , coupe longitudinale faite horisontalement dans l'axe 
fie i'arbrc du propulseur. 

Fig. 3, coupe suivant AB,^. a. 

Fig- 4 à 7, mécaiiisme à l'aide duquel on donne le mouve- 



ment à la tige servant à produire dans l'bâice la vari«tioada 
pas. 

Fig. 4t âévation de ce mécanisme. 

Fig. 5, coupe faite verticalement suivant CD. 

Fig. 6, plan de la poupée mobile qui sert k entraîner la 
tige de mancDuvre. 

Fig. 7, élévation du mécanisme à l'aide duquel on fait ma- 
noDUvrer la poupée mobile. 

Fig. 8 et 9, coupe et élévation de l'appareil graisseur dei 
mouvements du propulseur. 

Le propulseur est formé de deux ailes i-a , 3-4 « mobiles aor 
tour des tourillons 5 , Q. Ces tourillons 5 , 6 sont maintenus 
eh place par une pièce de fonte tournée 7 calée sur Tarbre 
d'hélice 8 à l'aide d'une clavette 9. 

Le mouvement de rotation est donné à ces tourillons par 
un jeu de manivelles et de bielles 10 solidaire de la trmgle 
de manoeuvre 1 iqui glisse dans l'intérieur de l'arbre de l'hélice. 

Tous ces mouvements sont renfermés dans une chambre 
ménagée d'une part dans l'intérieur du nc^u 7 et de l'autre 
dans l'intérieur d'un chapeau la, lequel vient s'adapter surU 
pièce 7 par un assembbge ajusté et au moyen d'un écrou i3 
vissé sur l'extrémité de l'arbre d'héUce. Le capuchon i4 eit 
le même et remplit le même but que celui placé dans toutes 
les hélices actuelles. La soupape ]5, représentée fig. i, sert i 
évacuer une certaine quantité d'huile refoulée par le mouve- 
ment de la tige do manœuvre. 

A un certain point de l'arbre d'hélice 8, cet arbre est percé 
dans le sens longitudinal d'une ouverture 16. dans laquelle 
glisse la pièce rectangulaire 17 fixée à l'extrémité de la tringle 
de manœuvre 1 1 et assurant le mouvement de cette tringle 
au moyen du système de manivelles 18 maoceuvrées par les 
tiges 19 et la roue ao. 

La pièce a 1 glissant dans les rainures aa est attelée an sys- 
tème de raanivelies 18 recevant le mouvement dea Jta^ngles 19 
et de la roue ao et peut prendre ainsi un mouvement de va» 
et-vient, qui «si conmwMqaé à la pièce 17 fixée à l'extrémité 
de la tringle de manœuvre ii. La pièce 17 tourne ainsi avee 
l'arbre 8 et dans l'intérieur de la pièce ai qui n'a pas ce mon* 
vement de rotation. 

Cette pièce ai se compose de parties boulonnées permet- 
tant de la poser sur l'arbre et de recevoir intérieurement la 
pièce 17. 

L'arbre 8 est renforcé a l'endroit de ce mécanisme par le 
manchon a3 qui sert à compenser la perte de résistance due 
au vide 16. 

. La bague a4 fixée sur la tige 1 1 sert a empédher l'huile de 
sortir par les vides 16. 

Le bâti a5 sert à supporter et à guider la poupée ai et 
l'arbre a6. 

. Le graissage des tourillons ô, 6 et du système de bieUas 
et manivelles 10 est assuré par un refoulemetti d'huile sous 
pression pénétrant dans le vide central de l'arbre 8 par la 
moyen d'un manchon a7 ajusté à frottement doux sur cet 
arbre, et dans l'intérieur duquel est ménagée une chambre a8 
où arrive l'huile par le tuyau a9. Cette huile rentre dans l'arbre 
par le trou 3o et arrive jusqu'à Thélice par les vides Si 
ménagés dans les bagues directrices de la tringle de ma- 
nœuvre 11. Cette pièce 37 se compote de deux parties bou- 
lonnées entre elles et permettant la mise en place siK* l'arbre* 

Aux deux extrémités a et 6 de la pièce 37* on peut« si ou le 
juge nécessaire, mettre deux presse-étoupea aasurant l'éliA* 
chéité parfaite du mauchon 37» 

Oi| remarque, fig. 1 à 3^ que le pas des -aùles 1, 3, 3, 4 
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pevt; api^ âTOtr dininvé de sa-tdeor normale jiuqm*« séro, 
prendre une direction symétrique à la |n*emière et, par suite, 
prodoire une propnbion en sens contraire de la première. 

Celte hélice à pas Yaiiable réalise donc un véritable méca- 
nisme de changement de marche. 

Les siufices i, a, 3 et 4 sont des snr&ces kéliendes ou 
gAdches , dont les dÎYerses inelkiftisons sur Taxe de Tarhre d*bé* 
liée sont inversement proportionnelles aiuc rayons correspon- 
danb , ou simplement des surfaces j^anes. 

ApplwmiioM. — Nous appliquerons cette hélice à la propul-' 
sioa dans tous les sens d*an molûle quelconque dans nn 
fluide quelconque, c'est-è-dire qu animée par n-importe quel 
moteur, nous pouvons a volonté, en changeant le pas de Thé- 
lice, obtenir les variations de vitesse et de directicMiqueiioat 
déairotts. 

Brbvst n* 906740, en date dit i* joiltet 1890, 

A la Société dite American mabine and canal prO' 
PMLLER Company, pour des p$rfectionn$meaU relatifs k la 
propulsion des navires et des vaisseaux et aux moyens à ce 
ieêiinds. 

{£xtnit.) 

PL IV. 

Cette invenUon se rapporte au genre de propulseurs de 
navires ou de vaisseaux , propulseurs qui tournent dans des 
compartiments 00 des tambours cylindriques imperméables 
à Fair placés de chaque côté de la quiUe enire des extrémités, 
comme il est décrit par le mémoire du brevet anglais n^ 8M 
de 1886. 

Bans ce mémoire , les rooes à palettes s'adaptent cemmo- 
dément dans les compartioienls imperméables à l*air, qui sent 
d*un même diamètre partout afin d^empéeher le mouvement 
aaeeodant des palettes de porter de Teau dans le comparti- 
naentau delà do diamètre de la roue et de forcer ainsi ledit 
compartiment à assister le coup descensionnel des palettes en 
expulsant Teau de ce compartiment 

Quoique avec ladite construction ces résultats soient obte- 
nus, on a néanmoins trouvé dtfis la pratique que, comme les 
pnletles entrent duas le compartiment et tournent dans ce 
compartiment, Teau adhérant à ces palettes est rejetée sons 
rnclion de la force centriluge aux bords extérieurs, et« comme 
il n y a pas d*espace appréciable entre les bords des palettes 
el le comparlimeat , cette eau s accumule en rides ou sillons 
•or lesdits bords et tourne avec les palettes en contact avec 
la paroi du compartiment, produisant ainsi une friction inu- 
tile sur lesdiles palettes. Ceci a pour résultat une perte de vi- 
tesae et une consommation inutile de force. En outre, comme 
H ii*y a pas d'espace entre les palettes et le compartiment, 
Ina^ palettes, en tournant dans ce dernier, emportent avec dles 
Tjûc se trouvant au sommet du compartiment pour le mébn- 
ger à Teou dans le fond du compartiment et produire ainsr 
uoe agitation violente de cet air et àe oettoean , enlevant de plus 
«kl somoMt du compartiment Tair qui devait y oester. Tout 
eeU est peéjudîoiable à laction efficace des roues. 

Notre invention a pour but d'éviter ces inconvénients dé-< 
orits et, à celte fin ^ nous faisons la roue de manière qu'elle 
Terme bien le passage ou l'entrée du compartiment à Teffefc 
d*empécher la roue de porter l'eau dans ledit compartiment 
ao delà du bord de ces palettes ou du diamètre et d'expulsée 
Tenu de ce compartiment, comme il est décrit ci-dessus, Maia 
na delà du passage du compartiment, son diamètre ou sa d^ 
oiettaîen interieure en.coupe transTersale est agrandie afin de 



laissernn ample espace entve le compattimeot ella roiiep#at 
Téchappement de Teau et de lair des bords extérieun deft 
palettes. 

En conséquence, notre invention consi^e dans les combt-' 
naisons, les constructions et les dispositions d& parties, 
comme il est décrit d-après. 

Fig. 1 et a, élévations sectionndies d'une partie de la 
coque du navire , «rvec une roue à patette et un compartînaent 
auxquels notre invention est api^qnée et montrant les roues 
dans deux portions différentes. 

Fig. 3, coupe montrant une forme ovale de bras de psietle. 

À , coque du navire. 

B, compartiment cylindrique imperméable à Tair. 

C, roue de propulsion ou à palettes qui, comme il est in- 
diqué, a quatre palettes c, mais peut être construite autrement 
à volmité. 

Le passage on l'entrée b du comp a rtiment a un rayon à 
peu près égal à celui de la roue C, de sorte que les feuilles 
de cette dernière formeront une bonne adaptation avec ce 
passage, attendu qu'eltes y tournent, ainsi qu'il est plus dure- 
ment indiqué fig. a. Ce rayon de rembonchure b est continué 
dans le compartiment sur une courte distance des deux 
cdtés, pour. former les abouts h', à*. L*about b' est du cèté de 
remfoouchure où se fait le coup ou te mouvement ascendant ' 
des palettes, et l'about 6* dans le côte opposé, là où les palettes' 
peuvent (aire leur coup on leur mouvement descensionnel. 
Quand on le désire, Tabout à* peut être fait plus long que * 
l'abotit b'» comme il est indiqué au dessin , dans le but expli- 
qué ci-après. 

Au ddà de ces abouts, te diamètre du compartiment ou sa 
dimension en coupe transversale est agrandi ou fait plus 
gros que le diamètre de la roue, comme il est indiqué en b, 
pour laisser un espace C entre les bords extérieurs des pa- 
lettes c et la paroi du compartiment B. L'existence de l'e»^ 
pace C permet que l'eau adhérant aux palettes, à mesure 
qu'elle monte dans et passe à travers le compartiment B, 
sbfft rejetée sous laction de la force centrifuge dtu bord exté- 
rieur des patelles à la paroi du compartiment et tombe en* 
suite au fond du compartiment sans déranger ou obstruer le 
mouvement des palettes dans ledit compartiment. Pour le 
même motif, l'air s'échappe ou se perd par des extrémités ou 
des bords des palettes et reste dans le sommet du comparti- 
ment 

Ainsi ime agitation viotente de Tair et de l'eau dans le fond 
du compartiment est évitee. Comme l'eau et l'air sont libres ^ 
de s*échapper des palettes, cdies-d tournent librement à tra- 
vers le compartiment sans être sujettes à friction de la part 
de cet atret de cette eau, et, dès k>rs, la vitesse de la roue 
n'est pas retardée et une consommation imttile de force est' 
évitée. 

L*about court b' empêche les patettes e de prendre de Teau 
dans le compartiment au delà du diamètre de la roue, et l'a- 
bout 6^ assiste lea palettes à expulser l'eau du compartiment. 
£n donnant à cet about ¥ une grande largeur, comme il est 
indiqué sur le dessin , cette assistance est matériellement ang^- 
mentée. • 

Les bras latéraux d des palettes ou des feuilles sont faits, en 
coupe tran»versate,ennne ovale aigoé, comme l'indique la 
figuré 3. de sorte qu'ils pourront se mouvoir plus facilement 
à travers l'eau, et lea palettes sont, de préférence, fixées auxf 
bras par des vis teraudées, les fentes étant convenablement 
remplies ou calûttdes de manière à supprimer tous ^ re- 
traits et toiles tes projections sur la roue ou 9es parties dans^ 
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l«94«ei« ei atitour êewqateh Taîi» fMurniH se rtasecnbler et à 
eqp^bQT ain» la roue de descendre Tair du compartiment 
dans l*eau, car il est particulièrement désirable de maintenir 
uftiFolame ou une pressioQ d*air donnée dans le comparti- 
mMl pour que Teau ne puisse pas y oaoïiter au delà d'une 
certaine hauteur ou d*une hauteur, donnée pour déranger ref- 
(kaoité jdela roue. 

De ce qui précède, on peut remarquer que le comparti^t 
ly^tidQ la roue est conatrnit de «lanière que son fUssage 
ou entrée forme une adaptation étroite avec la partie de U( 
roMA lQu<*nanl à travect leidit passage, et que le diamètre in- 
térieur ou la dimension en coupe transversale- est plus gnuod 
que le diamètre de la roue et a i|n rayon différent de celui 
dUi passage aOn d'obtenir Tespacè néoesialre entré la roue et 
ie-coflapartiment. . 

Pour cela, nous ne nous limitons pas à une construction 
queU^nque du diamètre intérieur du compartiment, comme 
Û est indiqué i puisqu'elie peut é^e faite' différenuneni pour 
lui donner un diamètre plus grand ou une dimedsion plus^ 
grande que celui de la roue, et d'un diamètre différent de ce- 
lai du passage du oompartioient pour assurer les deux fonc- 
tions, d'abord celle qui consiste à-empècher l'eau au delà dd 
bord de la roue de pasier daris le compartiment, et ensuite* 
cetter consistant à laisser un ample espbc^ eotrè. les-fenillea dé 
la fpue et le compartiment poUr .empéchisr U formation dé 
rides ou de sillons entre le oamparlimeni et le iMrd des feuilles 
de la roue. 

Brrtet n* 207517, en date du 9 août 1890 ^ ' ' » 

À MM.itARSBet Trvss, pour deéperfeclionnements aux 

pr-opubeun rotatifs servant pour la propulsion des navires 

et pouvant être uiiliMéspour la production des courants d*air 

paur tous usag$s. ' ' . 

(ËJLtnH.) 

.••PI.ÏV. 

Ces perfectionnements «ont relatifs à la construction de 
propulseurs rotatifs, destinés à réaliser la propulsion des na^ 
vitaet, en général, dO tous battaus- Bottants sur l'eau ou y 
étiint immergés; lesdits propulseurs sont égaleraient appU- 
oableft pour produire des courants d'air, pOui^ n*importe quel 
buU 

Ces propulseurs sont construits, de préférence, de façon à' 
alroi^ une lobgueur égale à etwiren les deux tier» de leilr dia- 
mètre, mais ils peuvent être consiriiits suivant lotîtes autreé 
pDoportions convenables^ L*une de leurs extrémités (qui est 
dans la position ordinaire l'extrémité antérietire) sera appe^ 
lée par nous ^extrémité oH là face de pénétration, et iVÛitré 
DeiXtrémitéimlafaced'évoltdion. • 

Ces propulseurs possèdent deux ou plusieurs ailes, chacune 
d'ell^é» étant disposée surim noyad ou arbre moteur et y 
éiant'fixée suivant une posiftion déterminée de ladite aile. 

Nous appellerons le point où la fince de péaélr»tion de Taîlci 
louche ou se réunit au noyau ou tfrfore moteur peint de péni» 
itydion. de Vaile, et le point de la face d'évolutioarqui est lé 
plus éloigné de l'arbre point de dégagement de l'aile. 
i Prenons un. point sur l'axe de TarlH^ distant de la face de 
pénâU*ation d'environ un neuvième de la lengnenr du dia» 
mètre du propulseur, cette distance étant portée en allant vers 
1a face d^évplution, nous appellerons ce point le centre d'imter*- 
secticA. 

% Pont détermina la: posiHoti.de l'aile et du point de déga-« 
genlenft de raile,inousmeiioiis.uBe ligna passant pari lecentra 



IfAVIQATIOff. 

d^interseetion et Cusant de préfièrence un angle de 3o degiés 
avec L'axe; mais cet angle peut être variable, si on le désirs, 
dans destlioaites très étendues, par ecempie entœ 90 et 70 de* 
grés , hien qu'il vaille mieux le faire ordinairement de 3o de- 
grés ou d'environ 3o degrés. 

Le point dé dégagement de l^ile sera situé sur celte ligne 
que nous appellerons la Ugme an§nlmre de pœitiim, et cette 
ligne sépare également la partie de l'aile eontiguéà la fSacede 
pénétration de celle, contigué à la Duee d'évolution de l'aile^ fl 
^iste , en somme , une ligne angulaire de position pour chaque 
aile do propulseur, l^ingle que ladite ligne fait avec Taxe étant 
le* même peur chaque aile; de plus, les plans déterminés par 
chacune de ces lignes et par Taxe, ainsi que lesdites lignes 
«igulaires de position, sont tous situés à ég^le distance ango» 
laire autour de l'axe, c'est-à-dire que les plans sont répartis à 
des écartements égaux autour de l'axe. 

On porte sur chacune de ces lignes, à partir du centre d^ia- 
tersection , une longueur déterminée qui donne la position du 
pdlnt de dégagement de Taile qui est situé sur cette lignée et 
là 7)artie de cette demîèfe comprise entre le point de dégage* 
mêilt et le point en lequel la ligne perce la face de pénétration 
du propulseur est appelée hlonguearde /'ai/e pour chaque aile. 

Pour obtenir la forme de l'extrémité de pénétration de l'aile, 
nous décrivons une courbe (qui peut être un arc de cercle on 
une courbe daqsrrune ou Pautre direction, dont la courbure 
augmente a nesnne iqu*on s'éloigne de l'axe, ou, au contraire, 
dont la couribure [diminue suivant la même direction, on 
même qui peut être une ligne droite), qui part de l'axe etest 
sllnéè dans un plan perpendiculaire à l'axe, passant par le 
point de pénétration de l'aile. 

Noos préférons domiev à celle ligne une courbure telle, 
que là Bgne menée dans le dessin ci-dessus désigné, depuis 
Taxe jusqu'à l'extrémité de^la courbe fasse un angle d'envi- 
ron ao degrés avec la tengente à l'autre extrémité, c'est-à-dire 
telot que ladite courbe soil comprise entre deux plans pas- 
sant par l'axe et inclinés chacun suivant un angle d'environ 
10 degrés sur le plan bisecteurds l'angle qu'ils forment entre 
eux. Mais cet an§^e peut varier eonsidtokÛement, si on le dé- 
sire, par exemf^e de o à 60 degrés. 

Lorsque cet angle est de 6 degré, l'extrémité de pénétratioa 
de l'aile devient ime ligne droite. 

' Nous avons supposé que Pextrémité de pénétration de 
l'aile était située dans un plan peipendicidaire à l'axe ; mab en 
pratique, neus\arrondtssons légèrement les angles de ladite 
extrémité ( principalement aux purtics extrêmes ou près de cas 
parties) dans la direction de la plus grande longueur de la 
ligne angulaire d» position, c'est-à-dire dans le sens de l'ex- 
tfémité d'évolution. 

L'extrémité droite est située sur ou fH^ d'une ligne parallMe 
à Taxe, passant par le point de dégageaient de l'aile; la ligne 
joignant cette extrémité au point de dégagement de l'aile ooa- 
stitee Parête^ ioagUndinale de Paile. 

Chacune des ailes a une forme curviligne particidière (ex* 
eqpté ionque Pextrémité de pénétration est située complète- 
ment dans un plan passant par Paxe, une portion de Taiie 
étant plane). 

La forme de la portion de l'aile qai dépend de l'extrèmilé 
dé Paile est obtenue comme suit : 

La forme de la ligne devant oonslituer cette extrémité de pé 
nétration de Paile ayant été dioisie convenablement, on la 
divise sur toute sa longueur en petites parties égales et on joint 
les poinistle divisioQ ainstobtennsau point de dégagement de 
Pàile;xes lignes domîeot la forme de la portion de la surftice 
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de Tmle qai dépaid de la forme de Texk'éiiiité de pénétratioii ; 
iesdites ygnes sont déaomiiiëes UgM$ c<mtiguis déformé. 

La forme de rextrémitéde chacjue aile àrextrémitéd*évola- 
lion du ppopubeor peut être domràe par on arc de cercle ou 
par voe oourbe ayant une courbure allant en décroissant ou 
en croissant depuis le point de d^agement de l'aile ptecé 
sur ladite extrémité d^érolntion jusqu a un point silné sur un 
cercle ayant son centre sur Taxe et de diamètre égal à envi- 
ron le tiers du diamètre du propulseur; nous appellerons ce 
cercle le cenMimite, Il est placé substantiellement dans un 
pian perpendiculaire à Taxe. 

Les deux extrémités de la court)e peuTcnt avoir leurs angles 
arrondis en ayant dans la direction de Textrémilé de péné- 
tration. 

Lorsque Textrémîté de pénétration est en avant, dans le 
sens du mouvement, la courbure de la surface de Textrémité 
d'évolution de laile a sa concavité tournée dans la direction 
de la rotation du propulseur, et l'extrémité de pénétration (si 
^le n*est pas pkme) a ordinairement sa convexité tournée 
dans la même direction. 

On peut également la construire en plaçant sa concavité 
tournée dans la direction susdite, ainsi que cda a été expli- 
qué ci-dessus, mais dans ce cas la concavité devra être très 
faible, et cette disposition n*est applicable qn'anx machines à 
grande vitesse. 

Après avoir choisi la forme de la ligne devant constituer 
Textrémité d'évolution de l'aile , on la divise dans tonte sa 
longueur en pràtes parties égales , et on mène de ces différent» 
points des lignes allant converger au centre d'intersection 
on à un point à proximité de ce dernier, ces lignes donnent la 
forme de cette portion de la surfoce de l'aile correspondant 
à Textrémité d'évolution. 

Lorsque les propulseurs comportent deux ailes, chacune de 
ces ailes, depuis le point où die commence ou pomi ée pé- 
nétration , qui est situé sur leur extrémité de pénétration, Jus- 
qu'au point où elle finit, point situé sur le cercle-limite, est 
disposée dételle façon, que les deux points sont situés dans la 
demi-circonférence du cylindre décrit par le propulseur ou 
approximativement dans la demi-circonforence; lorsque les 
propulseurs comportent trois ailes au plus, chacune de ces 
ailes commence et se termine en des points situés aux extré- 
mités d'arcs de cercle de longueur proportionnelle inverse- 
ment au nombre d'ailes. 

Nous désignons sous le nom de parois atUeriearm des miles 
les parois des ailes qui exercent une pression sur l'eau, l'air 
ou autre fluide pendant la rotation du propulseur, et, étant 
donné que l'extrémité de pénétration attaque le fluide en pre- 
mier lieu, les autres parois des ailes sont appelées parois pos- 
térieures des ailes. Les ailes peuvent avoir une épaisseur uni- 
forme, mais elles peuvent aussi être construites de façon à 
avoir xme épaisseur croissant depuis lenrs arêtes extrêmes les 
plus éloignées de l'arbre, jusqu'à l'arbre moteur ou noyau, 
dans le but d'augmenter leur résistance. 

Les directions que nous av>ons données permettent la con- 
struction des formes des surfaces des ailes. 

Nous avons dit que les extrémités des lignes d'évolution se 
terminaient à un cercle-limite, mais elles peuvent être pro- 
longées dans la direction de l'axe du propulseur, jusqu'à ce 
qn'dies se rejoignent réciproquement 

Noua avons également indiqué que lé centre d^intersection 
du propulseur se trouvait à une distance de la face de pénétra* 
lion ëf^le à environ le neuvième du diamètre du propulseur, 
mais ce centre d'intersection peut être «itné sur Taxe longi- 



tudinal et dans le plan de la fiice de péné trati o n f Uem ê m e, 
on dans toute autre positioe Toisf ne. 

Lorsque des propulseurs de ce^te nature doivent recevoir 
m mouvement de rotation très rapide, et, dans ce cas, pour 
éviter les vibrations, on pourra tailler la portion de l'extré* 
mité de pénétration des ailes, qui va du point de pénétrafHm 
située sur le noyau ou arbre moteur jusqu'à un point placé 
sur l'arête de chaque aile, à une distance a^roximati renient 
égale au sixième de leur longueur ^ns le sens longitudinal et 
mesurée à partir de leur extrémité de pénétration , on pourra • 
disons-nous, tailler celte partie suivant la forme d'un cerde 
ou d'une courbe de courbure croissante ou décroissante. 

Notre invention permet de construire de* propulseurs powr 
navires ou autres bateaux flottant sur l'eau ou y étant iomier- 
gés; ces propulseurs produisent le déf^cement d'eau le phis 
considérable que Ton puisse obtenir par rapport à leur dia- 
mètre, et font converger ou dirigent cette masse d'eau dépla- 
cée, laquelle passe au travers d'eux, vers leur ligne axirie. 

Lorsque les propulseurs construits suivant noire invenfion 
sont appliqués à la propulsion des navires ou autres bateaux 
flottant sur l'eau ou y étant immergés, on pourra les placer 
et les faire mouvoir de la même foçon que les propulseurs ro- 
tatifs ordinaires. 

Lorsque lesdits propulseurs seront employés en Tue de 
produire des courants d*air et qu'ils serviront , soit comme 
injecteurs, soit comme éjecteurs d'air, on pourra dans ce but 
les faire tourner dans des tubes ou dans toute chambre permet- 
tant de réaliser ce résultat 

Fig. 1, élévation longitudinale ou vue de c6të d'un pro|Mil- 
seur construit avec deux ailes A fixées sur un noyau, Iesdites 
ailes étant construites conformément à notre invention. 

Fig. 3, vue de face de pénétration B, fig. i, la forme de 
ligne choisie pour constituer ladite face de pénétration étant 
ime court>e de courbure décroissante, depuis le point de pé- 
nétration de l'aile jusqu'à l'extrémité du diamètre dii propid- 
seur. 

Fig. 3, vue de b face d'évolution C, fig. i, b forme de ligne 
choisie pour constituer cette face d'évolution étant une courbe 
de courbure décroissante, depuis le point de dégagement de 
l'aile jusqu'au cercle E, 

La ligne ponctuée a, iig. i, est Taxe longitudinal du pro- 
pnhenr. 

b, centre d'intersection placé sur ce dernier. 

V , lignes ponctuées qui sont les lignes angulaires de posi- 
tion des ailes. 

d, points de pénétration des ailes A. 

e, points de dégagement desdites ailes. 

D, noyau ou orbre moteur auquel les ailes sont fixées. 

Le cercle ponctué E est le cerde-limîte situé sur la bce ou 
extrémité d'évolution du propulseur; le diamètre dudit cercle 
détermine la largeur des ailes sur ladite face. 
• Le cercle ponctué F sert à indiquer le diamètre du proptA- 
seur. 

Les lettres /désignent les points de division des lignes h de 
l'extrémité de chaque aile, et les lignes g sont les lignes conti- 
gnés de forme pour les portions de surfaces d'ailes formées en 
joignant radialement les centres e aux différents points situés 
sur les lignes k. ^ 

Les lettres h désignent tes points de division des lignes f 
situées à l'extrémité d'évtdùtion de chaque aile^ et les lignes î 
sont les lignes conligués de formes pour les portions destrr- 
fiices d'ailes formées en j6îgnant radialement le point d'inter- 
section h aui différente pdhlts à'des Hgneif. * '* ' '^ 
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La^ligae poDctnée Aetl la ligne diamétrale ^de chaque c6lé 
de laquelle sont situées les ailes du propulsear, et la ligne 
ponctnëe J est la ligne montrant la grandeur de i angle formé 
4 partir de la ligne diamétrale H, à laquelle les ailes se ter- 
minent sor le cercle F à Textrièmité de pénétration du propul- 



Le propulseur doit être fixé sur Tarbre de telle (açon qne 
la face B soit la plus près du navire, et , en admettant que le- 
dit propulseur tourne dans le sens desflècties, le navire mar- 
G^eca en arrière* d'où la conséquence que le propulseur peut 
être monté sur Tarbre dans la position renversée. 

Mous avons i*eprésenté sur le dessin ce qui, à notre avis, 
constitue la meilleure forme à donner à un propulseur con- 
struit conformément à notre invention, mais nous ne nous 
lifnitons nullement anx formes et aux proportions repré- 
sentées. • 

Les ailes peuvent être fixées sur le noyau central ou arbne 
moteur de toute façon convenable, soit en faisant le tout d'une 
seule pièce, soit en les attachant au noyau ou arbre moteur à 
Taide d'une clavette centrale, en un point coïncidant exacte- 
ment ou approximativement avec le centre d'intersection, de 
teUe sorte que la direction angulaire de position des ailes 
pourra être réglée comme on le désire, et que les ailes ponc- 
ront être fixées dans la position réglée par cette direction. 



BaavaT n* 307644, eu date du i6 août 1890,. 
A MM. Teste, Picbat, Mobet et C^, pour des perfec- 
tiomnemenU aux treuils i*enroulement des cibles de touage. 

La présente invention a pour ofcyet d'éviter les effets de glis- 
siament et de coincement produits par l'enroulement d'un câble 
aur les treuils employés dans le touage. . 

Les transports effectués par le touageavec càbleen filsméi- 
talliqiies ont, pour base essenti^e la traction effective au 
moyen d'un câble noyé dans le fleuve. Ce câble peut être em- 
ployé, soit comme la chaîne du touage par chaîne noyée, soit, 
et c'est le cas que nous considérons, par son enroulement, en 
partie ou en totalité à chaque voyage , sur, un treuil disposé à 
une station sur le bord du fleuve, ou mieux sur le hateau- 
toueur lui-même; dan« ce dernier cas, le câble est fixé par 
une extrémité a une station du fleuve, et le toueur remonte 
le courant, enroulant le câble sur un treuil par l'autre extré- 
mité, et le déroule ensuite à la descente du fleuve. 

On a remarqué que cet enroulement développait deseSiMrts 
considérables, capables de rompre les treuils les plus solides; 
pour des parcours inipnrtants , on a dû employer des tambours 
métalliques très forts, lesquels n'ont pu résister. Le câble, en 
s'enroulant sur la surface lisse et résistante du tambour, dé- 
veloppe à chaque spire des efforts de coincement qui s'ajou- 
tent les uns aux autres et arrivent très vite dans les secousses 
occasionnées par les courants un peu rapides à déterminer la 
rupture du treuil. 

Pour obvier à ce grave inconvénient, nous disposons sur le 
tambour métallique du treuil,. soit simplement des canne- 
lures pour recevoir les spires de la première couche du câble, 
en les isolant légèrement les un^s des autres, soit surtout une 
épaisse couche de bois, sur laquelle le câble peut lui-même 
ibrmer les cannelures dès le commencement du travail, mais 
il est encore préférable de tracer préalablement ces canne- 
lures.. 

Le bois a le grand avantage d'june souplesse .qui ^permet «u 
câble de s'incruster« donc de. mieux adhérer, au tambour et 



d'éfviter ainsi les gliaaemenls et eoinceesenlt; de eotte Iiçcni, 
les efiorts de traction peur chaque spire se naiotiemieotite 
normalement au tan^MMir, et non plus dans une difection la- 
térale, contre la spire précédente* Le bois a de plus l'avantuile 
très important d'amortir les effets de la dilatation , les^peb se 
produisent soit dans le treuil, soit sur le câble lui-même, par 
suite des chaleurs développées par les efforts considérables 
produits. 

¥»r ce brevet, nous nous réservons eipressément l'emploi 
de canndnres préidablement disposées sur le tambour d'ea- 
ronlement d'un treuil de touage pour recevoir chaque spire de 
la première couche du câble destiné à s'earouler sur ce 
treuil; nous nous réservons surtout,, et plus spécialement, 
l'emploi d'une couche de plusieurs centimètres de bois reoen- 
vrant tout, le tambour sur hi partie où le câUe doit être en- 
roulé. 

ADorrroir en d&te du 11 décembre 1890. 

Par notre brevet, dans. le but d'éviter Uruptere des grands 
treuils métalliques destinés à l'enroulement de longs câbles 
de louage, nous nous sommes réservé l'emploi de cannefares 
préalablement. disposées sur le tambour d'enroulement d'ua 
treuil de tonage et l'emploi d'une couche de plusieurs centi- 
mètres de bois recouvrant tout le tMibour d'enroulement 

La rupture d'un treuil de touage a lieu presque toujours 
par la rupture des fiasques du treuil: c*est celte rupture que 
nous avons visée plus spécialement, en diminuant le plus 
possible les efforts de glissement et coincement qui s'ajooteot 
pour se répercuter sur les flasques. 

Les cannelures et la garniture en bois du tambour lant les 
moyens que nous nous sommes réservés dans ce but 

Gomme complément de sécurité, pour amortir les effets de 
coincement qui peuvent encore se produire par les spires ex- 
trêmes «nous nous réservons par cette addition â notre brevet 
l'emploi d'une garniture en bois des joues intérieures des 
flasques. Cette garniture, par son élasticité, amortit les effets 
d*un choc accidentel , lequel, répercuté .sur une joue métallique 
absolument rigide, pourrait déterminer la rupture. 

Cette garniture sera , d'ailleurs, facilement changée en cts 
d'usure. 



Brbvbt n* 309501, en date du i4 novembre iSgo , 
A M. FussEAU, pour un système de rame renversée. 

(Mwit.) 

PLlU,fig. 1. 

On sait que les barques et bateaux s'avattcent 4Mula «fire» 
tion opposée â celle où regarde le mmeur, ce qui est un grave 
inconvénient,, puisque oekii-ci ue peut pas se rendre un 
compte exact de k marche qu'il suit, et qu'il est obligé dV 
voir recours â ia manceuvre d'un gouvernail exécutée par une 
autre personne. 

C'est surtout dans les concoum et les jujutea à marche ra- 
pide que cet inconvénient se fait principalement sentir ni pam- 
lyse dans une certaine mesure les efibrts des cameurs. 

Pour obvier. â cet inconvénient, j'ai imaginé un mécanJtme 
qui. adapté aux rames, change le mouvement du bateau. 

A l'aide de ces rames renversées, le rameur, en i»anaM' 
vrant comme à rordinaire« ^lait avancer aa barque thms Janli- 
rection où sont toomés ses regardiL 

C'est ce mécanisme et les rames qui en sont 1 
font robj^ de rim^ntion* 
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'€m mécamme. <eiB niwp i\m mim9â inM» mnat -dt .«iettXr bras 
iB,ilG«ré«iMS€Btveeox.par aiieeoir«toisch6v6 2>£,bqiielto 
6tC «He^mème âxéft iMo* 8€tt oentor 7- sur. ime bande 4ie (en* 
lemûiëe*' à* clia^pift .aittte^ par na .^uniioa PQ, a^a«9»« 
§eaat da«t des onfitaux ou dès cMMineto sur ia^ baprit d« 
bate«aL>J#.'' 

Une bielle A5 réuoilieadeiabraadw ni^inameeieo rond 
\im flfvaimuuttnfts solidama. 

A reKkfécnUiduiims M B^at fixée la poignée de ia raiite BX:^ 

àt reaUrémHé de- Tantae^ brae U G eai fiiée la liamefprapre^ 
meotdite; c'eal^^lice àm partie i^fiaaaiil sur Tean Gi.^ 

Qoaad le ffiimear« aasia sur sna bane en O, tire aur lui^ 
même le bras 4^0. ponr l'amener dans la pesitîoB.i' B!'Cg 
celei-ei, agissant par la binUe^wS sur rentre boas HGE» ledé« 
plaee ctramtoe daa^ k |)Ofitioc| if'C^'jr^VeiArémité deJe 
rema agissant sur. Tea* feû aMincfir lebeteandana la direot 
lînn Z ^«' qni est préoîsément ceUe.dui nmtur«. 

Le mécanisme peut osciller, autour de la bandé de rla 
b ee y i de manière- que les james j^innoeai soîi la position 
koriiontaie» soit tottteiposkion iadinéer cor idevée^àur l'Jiori^ 
eeaftrie; - ' - 

* Les bras iJSi^^.H sont percée de plusieors trous u a v3i 4^ 
5, 6, dansiebttide laiee varier, suivant les ciroontanees:et iee 
lMpsoiiis,ileur pcnni d'iittacfae à la.béeHe; ce quipemet; de 
modifier Famplitudo des mouvements de la rame. 

- , . . ' . • . ■. , i 

ADBttio!! en date dtt i9 mars 1893. •' ' ' ^ f 



(Extrait.) 

' - , - ' . . î . - - . t » . . . • 

PkIIi>fig. aàô« 

Le mécanieme pl^éoêdaounent décrit a subi , en vue de per» 
feetionnement; ies4ransfi>rmattens;ci»aprè&: • 

1* Les deux bces À B, i/,G> qui étaient droits et percés de 
plusieurs trous, dans le but défaire varier suivant les besoins 
les f(imtsHi*attacbeà la bielle ancienne J14il» devieôCHNit : run 
àB,ma bHis droit en acier,' muni dnne douille à inancbon^ 
Centre UG un bns- ooudé, fig.- â« .également- mum.d*nne 
douille à mMicbon.' • 

Ces douilles à roasieho» serrent de fourreau: le ppçmieri^ 
an Jevier de man<envne, le- second M G. à la rame pmprement 
dite. » • ■ . , , , . . 

2* Ces deux bras A B,HG sont réunis entre eux perune 
eiitretoîaeD f . ' . «... 

Dans rancien système, cette entretoise D £ était droite efa 
fixe ; aujoui?d'bui ella devient mobile ^ stt|ceplil»le . d' un. AHMire- 
ment de rotation sur son. axe de longueur DE F. Elle estre^ 
liée aux deux bms A B,HG par des ioOfiUons à billes eu è^ 
frottement lisse. : i 

Ce mouvement peroMi de modifiera volonté Ja, position kIo 
la rame, c*est*à-dire.que si ïon élève le bras 4^«i*a«trebra% 
UQ, qui est hors du bateau, fait avancer la rame proprement 
dite, et^ réciproquement, si Ton abaisse i B« le bra$ H Gi*ér 
lève. 

.. Cette entretoise D E ioame dans Je conssinet a6cd, qui 
n'exialait pas das» le premier système. 
•. Ce coussinet peut être à billes ou à frottement lisse* 
j^3* (JnebieUe/iffénnitles deux brasduméeanismeau moyen 
de deux tourillons qui peuvent être aussi bien, à billes qu a 
flottemeot lisse. 

Oisons en passant : - 

(e) Que les deuxbras du mécanisaae, ainsi que la bielle J J^ 
sent .montés sur pivots;. 
. <6) Que le bras teniD^ UGKa éiÀfatt spéoieleinent de cette 
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loraee,pe«r permettre aa^ rameur dis .raplier le ^^stème sarcle 
ianc dnbalieaiii, soit àravent^soit à Tarrière; 

' ^ Que le même levier de manmnvre À BU peut actîoniier. 
plusieurs rames. 

,4? Le ce«s$inefc «è cd est monté snr un axe de tèle fixe F, 
point die jonotionde deux supports d^avanoament L F« MF» et 
d*une jambe de force à charnière S F, 

.Les deux snpports d'avenoeoBent qui maintiennent tout le 
^pstèaae sont fixés ^ur le borà du bateau par les crampone 
d*atleehe.i\f 0, P H tH sont ouiintenus solidement paries bout 
kma i^»,3,4,^.fi. 

^ Quant àv la Jambe de fiaroe écbermère 5F, eUe^e fixeà 1* 
porte extérieure, caicassepu flboc du bateau, par sa cbami^ 
i et les bDulpns 7« ë. - .-• 

. ^? Les-jupfMMls.d'evancement F Z.^0, FM P A et U JMnhe 
defbiceF5|ieueeiitvaU'beseia« être reaq>lacés paria douille 
à «ornière i'** B% G*vX)^ 6g. 4 et ô, ce qui n empêcherait pas 
le. bon fonetionaementchi système, attendu qne Taxe F de 
rappareifcs'intaeduiraftt dens la, douille (? i)^ par jme tige à 
pavot. 

L*appareil peut être coostmiten tons métaux. 



GbtXVBT ti* 309M9 , en diite dn 1" déceiàbre 1890 
( Brevet anglais cxpiraot le 9 mal 190A} , 

•À M. ZmBBt pêar-Asi pê^fectionnèmenÊ$ aux m^ytmie 
praptUstoK tt de direotimi ie$ hàteaax. 



(Extrait; 
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Celte invention conterne rapplioetion aux bateaux «m 
autres embarcations j de moyens de propulsion, de direction 
et de maintien, consistant ckms le mécanisme combiné, àpé*} 
dale et à manivelle, décrit ci-après et dénommé dans le cours 
de la description, pour plus debirièveté, ledit mec0Mitme;ei 
dans des dispositions, préventives de chavirement^ conmie 
«(posé ci-desseus* 

, Fig» 1, plan de Tapplicaftion des perfectionnements menî 
tîonnës à un bateau à aubes. 

fig. Q, section transversale. suivant ab,&g, i, représentant 
le cêté indiqpié par la flèche r. 

Fig. 3, section longitudinale suivant de, Og. 1, montrant kt 
QOté pointé; par la flècbe/*/la plaque recouvrant l'un des accou- 
plements^ étant, eidevée. 

Pjg. Ak section transversale suivant^ A /j, fig. 1, représentée 
dans la direction de la flèche c. 

Fig. &, section sembkble suivant A l des parties situées entre 
lea ligneslr/etj^k 

Fig. 6, section semblable suivant ab; dans cette vue, plu* 
«ieura détails des Ggures 4 «t ô sont supprimés. 

Deux modifications dudit mécanisme sont représentées danii 
iea dessins comme étant employées conjointement^ et dans 
Tune desquelles le mécanisme à main est construit avec dae 
manivelles indépendantes , tandis que dans Tautre il est con- 
struit avec une tige continue pour deux manches ou poignées. 

Chacune de ces modifications peut être employée séparé^ 
ment et conjointement avec les dispositions préventives de 
diavirement mentionnées ci^desaus, que ces dernières soient 
actionnées uniquement par le mécanisme ou par d autres 
moyens mis en fonction par un occupant quelconque de Tem-- 
baroation« et ne coniribuant pas elleclivement a sa propul- 
sion, n 
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-Otf» moyésip po«r empêcher le cherifetnait peuvent aasss 
être employés sëparénent dodit raécanitme e* peuvent être 
attHonoés sëperément par aa ou phisieart occupants du bateau 
n*aidant pas à effectuer la propulsion. 
.' ^fiir meitarnt cette invention en pratique, je fixe de chaque côté 
âm bù\tsLù an ou plusieurs dispositifs aàti^fchayîrants dénom- 
mes ci-après /o^fearf qui, normaiement, sont retenus auto- 
nafiqueènent dans leur position inactive, mais ils sont en re- 
lation t^e avec ledit mécanisnne ou avec des moyens destinés 
à être saisis bo empoignés phr un oceupont quelconque du 
bateau n*aidant pas à en effectuer la propulsion, qu*ils sont 
déplaces de ce chef par le mouvemeat instinctif des bras de 
Topërateur ou des opérateurs, lorsque cekii-ci ou ceux-ci per- 
çoivent que le bateau montre une tendance quelconque k 
chavirer, de bortè que ces mouvements iBstinotib sont utilisés 
è 'faire pénétrer les flotteurs dans Teau à une plus ou moins 
grande profondeur, et leur pouvoir surnageant extérieur étant 
aÉMi mis en fonction est devenu efficace dans leur tendance 
à empêcher le bateau de chavirer, et en permettant â Topé- 
rateur ou aux opérateurs de rétablir Téquilibre, même quand 
ils contribuent à la propiJlsk>n du bateau. 

7, flotteurs qui peuvent consister en des récipients hermé- 
tiques, de construction quelconque convenable, qui sont ren- 
forcés pajr une ossature 8; ou bien en des récipients en tôle 
ou en bois bourrés de liège, ou autre matière surnageante 
quelconque convenable. Les flotteurs sont supportés par des 
ti)^ 9xqui sont articulées le long du boteau, comme lôo à un 
tambour 10, qui est disposé ou construit de manière à pré- 
senter la forme 10a , à Teffet d empêcher les flotteurs de faire 
des mouvements longitudinaux par rapport à ce tambour, et 
elles sont actionnées directement par d*autres tiges 1 1 rdiëet à 
des leviers 1 a centrés sur une tige i3, et supportées dans des 
coussinets 14 également supportés par le tambour. Cdui-d 
pji>rte aussi les coussinets i5 de Tarfore 16 sur lequel sont 
calées les roues à aubes 17. 

L'ensemble de ce mécanisme de chaque côté du bateau est 
verticalement ajustable, le tambour portant toutes les parties 
étant fixé à glissoirs taraudés verticalement 18 venant d*une 
banre de renforcement 19 passant fongitudinalement devant 
le tambour et étant supportée par des coussinets lot, et lea 
^iisoirs étant passés sur des guides ao boulonnés sur le côté 
extérieur du bateau et susceptibles d'être fixés par des vis de 
rappel 94 en haut et en bas. 

Lesteviers 1 3 , de chaque eôlëdn bateau , sont reliés par des 
barres ajustables ai à des leviers aa centrés dans des coussl*- 
nets a5 boulonnés sur le plat-bord a4 du bateau. Les flot- 
teurs opposés sont normalement retenus dans des positions 
hukctives par deux de ces leviers opposés aa , étant reliés à des 
tiges carrées a5 en connexion avec des ressorts a6, dont les 
autres extrémités sont respectivement reliées aux extrémités 
adjacentes de tubes 37, dans lesquels les tiges a5 sont libres 
de se mouvoir axialement à une extension limitée. 

Les extrémilés adjacentes des tubes 37 sont reliées par un 
tube extérieur a8, qtit est fixé à Vundes tuft>esa7 etfixéd*une 
manière amovible à Tautre dans une position qndconque 
oonvenaUe par une vis de rappd 2g ou autre moyen sem* 
bfeble. 

Cette facilité d*ajustement latéral permet aux appareils 
opposés d*être appliqués à des bateaux de largeur variable. 
Les ressorts a€ sont juste de force suffisante pour vaincre 
l'action exercée par la gravité des flotteurs, qui tendent à 
tourner autour de leurs connexions articulées sur le tam- 
bour 10. 



Lés tuées 37, aë fonctiamnnt coanne 'um tige à maaeke 
ou poignée, et, par suite de leurs oonaeximit avec les flotteurs, 
'tout mouvement loagitudnial iustiiictivanieot transmis i os 
marche ou poignée par un oecupaot qaekoiiqae du bateau 
qui rempoigne, détcrainera lé flotteur du côté vers lequel la 
mouvement se fisit le déplacer et pénétrer phis ou mnàaê 
dans Teeu panr agir coibaie exposé ci-diessùs. 

Dans la modification dudit mécanisme représenté fig. 6, 
les tiges à po%nèes 3q sont iûdëpendMites Tuoe de Tautre, 
mais elles sont disposées dé maniera à être simaHanémèat 
élevées par uœ pression aneieée sur chaque pédale 5 1 . Chaque 
tige 3o porte une terminaison sphénque agrandie 96 , qui tra- 
vaille dana un renfoncement à calotte cphécique 3a pratiqoé 
dans le bras du (ne) 33 auquel il est fixé. La partie aapérienre 
du renfoncement 3a est réduite de diaSEiètre et est de formatioa 
conique, et, après avoir passé la tige 3o dans le renfoncemeat 
et y avoir logé la sphère agrandie 9S, il est fixe par une 
^que à vis 34 qui est inèérée dam la partie large. 

A reitrémité supérieure de la tige 3o est fixé le mam^ 
36 , et ^ie travaflle dans un manchon 36 supporté sur oa 
collet 37 convenablement fixé à la tige. Le manchon 36 ds 
la tige 3o est aplati à sas eôtès oppbsés, et il est relié par 
des vis de rappel 38 a «ne tige tabulaire biforqaée 39, qui 
est pourvue d*une tige interne ajustable 96 et de vis de n^ 
pel97. 

Les extrémités extérieures des tiges opposées 96 sont réu- 
nies à deux des leviers opposés aa mentionnés ci-dessus. Las 
conne^^ons prémentionnées des tiges 3o et 39 permettent de 
tourner les tiges 3o d*une manière quelconque désirable au- 
tour de leurs axes et de faire faire à chacune des tiges 3b et 
39 une course ou amplitude extérieure ^vm la positfon in- 
diquée fig. 6 et la , ainsi qu*aux tiges 3o de foire les aHerea* 
ttoni verticales nécessaires pour actiokiner le mécaoiame pro* 
pultenr. 

Ce dernier objet est réalisé par la connexion de chacun 
des leviers 33 (qui sont supportés dans des consoles 40) par 
une tige 4t à une cheville ou pivot 43 saflknt d*uae cens à 
rainure 43 s*engageant sur des galets 44 travaillant aurai 
moyen 46 calé sur un arbre 47, <pii est supporté dans les 
consoles 40 ou qui peut être supporté d*une autre foçon qael- 
conque convenable et est actionné par la pédale 3i de foao- 
tionnemeot altematif, chacune étant aotîottnée simidtAoé- 
ment avec Télévation des tiges 3o par les deux maias à la 
fois. 

L*arbre à pédales 45 est supporté dans des coussineb 4S, 
et il porte un pignon à chaîne 49 par lequel son mouvement 
peut être transmis à Taide d'une chaîne ôo à un pignon sen- 
blable 5i calé sur Tarbre 47* 

Dans la modification dudk mécanisme représen^ fig. S,ob 
se sert d*une tige à poignée double 5a , mais elle est dispotée 
de manière à être susceptible d'actionner les flotteurs parrm- 
termédialre de la tige à poignée 37-38. La dooUe tige à poi- 
gnée 5a est montée dans une fourche 53 ^ qui permet de la 
foire osciller sur son axe horizontal pour actioniler la cane 
43 dont il sera question plus loin , et eette fourdie se termios 
en une tige 54 1 qui est montée dans une console 55 et peut 
osciller sur son axe vertical pour actionner le gouvemaS et 
les flotteurs, suivant nécessité. 

A l'extrémité inférieure de la tige 54 se trouve un cri 66, 
disposé de façon à s'engager dans une rainure 00 mortaise 
57 dans un œillet ascendant et descendant, d'oà s*étend on 
bras 59, et des extrémités opposées de celui-ci partent des 
ohataes ou autres eonnexioiis convenables 6e guidées par des 
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poulies 6t eoQYenablciBent monléas , et vont â des csittcts 6a 
de la tige à poignée 37-28. 

L'oeillet ou moyéa dcrtois Ô9 est rdié par une oonie ou 
autre connexion convenable 63 pmtant pur des œillets-gpndeft 
64 et aUant à un Hvier coudé 65 centré sur Tun des bras de 
la fourche 53, et de ce levier coudé une corde ou autre eon^ 
oèxion convenable 66 va à une clavette 67, retenue par un 
arrêt à ressort 68 assujetti sor une extrémité de la tige à poi* 
gnéeôa. 

Cette connexion permet à celui qui commande le mèca* 
Disme de soulever le bras 59 sur le cal 56 de la tige 54 en ïy 
tenant engagé, de sorte que Topérateur, en saisissant instinc- 
tivement le manche et en tournant la tige 54 «lorsqu'il perçoit 
une tendance au chavirenient de Tembarcation , déterminera 
le flotteur correspondant à être actionné par les connexions 
susmentionnées 59, 60, 6a «27,32, ai, 11. 

Dans le milieu de la tige à manches 5a se trouve un bras 
69, qui est actionné par les escillations de la tige sar laquelle 
âest calé, et par une t^e ajustable 70 il est relié à un bras 
de levier ajustable 71 qui est centré en 7a à un eoAlet 73 fixé 
à la console 53, et est relié à une tige 4t* actionnant un ao 
complément on cane 43*, auquel Topérateur transmet le mou- 
vement par une traction directe exercée supérieurement sur 
la tige à poignées 5a à Faide des deux mains , en même temps 
qaV>n exercé une dépresséon so^ chaque pédale 3i*. 

Lorsque la disposition du mécanisme combiné à main et à 
pédale, décrite en dernier lieu, est employée conjointement 
avec cdle décrite en premier lieu , le mouvement de Tarfore 
de pédales 45* sera ainsi communiqué a Tarbre 47 par des 
pignons à chaîne 59*, 5i* et une chaîne 5o*, de la même 
façon que décrit d-dessus relativement à Tactiouiement de 
cet arbre par l'opérateur actionnant les leviers k main in^ 
dépendants. 

La connexion de la iig% 70 avec le bras de levier 69 est 
disposée verticalement au-dessus de ■ Taxe de la tige 54 , et 
cela par une terminaison spbérique 95*, et un reivfoncement 
XNi coussinet 34', de la même manière que décrit ci-dessus, 
avec référence à la connexion de la tige 3o avec le levier 33, 
de sorte que les mouvements tournants de la tige à manches 
autour de Taxe de la tige 54 n'affecteront pas la connexion 
dn bras de levier 69 »vec le mécanisme qu'il commande. 

Les mouvements tournants de la tige 54 autour de son axe 
peuvent aussi être utilisés pour actionner le gouverdaîl du 
bateau en reliant les lignes de connexion 74 aux extrémités 
des bras 75 venant d'un moyeu 76 comme centre , monté sut 
l'exlrémsté inférieure de la tige 54, sur laquelle il peut être 
âevé pour être tenu hors d'engagement avec elle, ou être 
«baissé pour l'engager sur la tige par des nooyeus 56*, 63*, 
65*, 66*, 67*, 68*, semblables à ceux décrits ci-desMfe par rap^ 
port à 56, 63 et 65 à 68 avec référence à la commande du 
bras de levier 59, .de sorte que, suivant nécessité, les bras de 
levier 75 actionnant la barre du gouvernail peuvent être 
maintenus hors d'engagement d'avec la tige 54 simultané- 
noent avec les bras de levier 69 étant soulevés pour s'engager 
sur la tige et vice versa ^ ou autrement, suivant désir. 

Les mouvements tournants des tiges à manches indépen- 
«lantes 3o autour de leur axe, ou de chacune de celles-ci sur 
son axe, peuvent être utilisés aussi (si semblable mécanisme 
est employé séparément) pour actionner les drosses dn gou- 
'semall, et cela à l'aide d'extensions latérales 77 auxqudies 
les drosses peuvent être reliées, comme montré en lignes 
outillées fig. K 

Le mouvement de l'arbre 47 est transmis aux roue8>aubes 



17 pi^ des pignons. é dnâne 781,79, TeppectivemenI montés 
lik>rement sur l'arbre 47 et calés sur un arbre 80, et sur k^ 
quels passe nue diaine de transmission ajàslable 81. L*a«bre 
80 fonctionne a l'intérieur des arbres tabubires 16 des roues 
à aubes, qui peuvent donc être ajustés litéralemeat sur 
Tarbre 80 dans une position qudconque désirée, à Taide de 
vis de serrage 8a. L'arbre 80 est également couché dans des 
coussinets 83, qui peuvent être ajustés vertieidemeni sur des 
consoles 84 et placés sur celles-ci, dans des positions quel- 
conques désirées, par des vis de serrage 8&. La roue 78 s'en- 
gage avec une came oai numclion d'accouplement 86 calésnr 
l'arbre 47, et qui par nn levier à main 87 pent être eqolénché , 
soit avec la roue 78 ou avec une poulâÎB de suulèvenient M 
également montée librement sur larbre 47, de manière que 
le mécanisme à nuin et à pédale combiné peut servir à ac- 
tionner le mécanisme propulseur on le mécanisme de soulè*' 
vément, suivant nécessité et circonstances. 

9», sièges, en forme de seHe, eonvenaldenmit dispoeéaà 
l'usage des opérateurs du mécamsme moteurs à main et à 
pédales cocmbiné. 

93, banc à l'usage de ceux devant empoigner la lige k 
manèhe a7, a8; «n autre banc est figuré en 94* 

98, sièges latéraux. 

99, cornières par lesqudles les tambours 10 peuvent être 
sdidement assujettis sur les plats^bords bu cétés du bateau. 



Brevet n* 2103S8 , en date du 16 décembre 1890, 

A M. DocK^ pour des pêifeçtionaêaenU aux hilice$ pro- 

pnkifou. 

(SxtiaH.) 

PI. m. 

. La présente invention se rapporte aux moyens em p loyés 
pour la propulsion des navires et notaraoïent aux héMoes^ deiit 
elle permet d'augmenter senslblemesit l'efficacité. Ce qb! la 
oanactérise essentiellement peut se résumer en peu de motiB 
ainsi : une enveloppe cendnctrtce de fcau , qui entoure l'hé- 
lice et qui est destinée non seulement à diriger et à Ikire con- 
verger en quelque sorte les flots vers l'hétice, mais encore à 
les retenir autour de cette dernière asses longtemps pôuren^ 
j>êcher toute déperdition de force propulsive,- soit par l-eflfot 
delà force centrifuge, soit par suite de l'ac^on mdiale outan- 
gentieHe prodtdte sur Téau, et pour contnbuer à' augmenter 
la vitesse dn navire. 

Ce principe est réalisable sous diverses formes , dont le dessie 
représente on certain nombre de spécimehs. 

Fig. 1, vue de face d'une hélice pourvue d*nn fourreau ce«- 
ducleur de ee système. 

Fig. a , coupe verticale. 
1 Fig. 3, coupe verticale centrale d^ine variante. 

Fig. 4 à 8, coupes verticales centrales d'autres variantes^ 

Fig. 9 et 10, vue de face et vue en bout des dispositions, 
fig. 5 et 6. 

fig. 11 et la, élévation et coupe de l'application d*«n 
seginent de fourreau évasé à «ne hélice, laquelle, selon la 
coutume générale, est disposée dans le massif en bois en 
avant du gouvernail. 

Fig. i3, coupe verticale longitudinale d*une autre variante 
de fourreau conducteur, appliquée à une vis propulsive dia- 
•poaée à la poupe du navire. 

Fig. 14 et i5 , coupes semblables d'autres varianles de^mr- 
reaUi • 
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* Wigé 1$ à i8« coupes traBSYeniâei suivant wyz, %.: i5 

l« axe sur ietfoei est Bioalëe lliëHee propulsiire. 

ti , moyeu de celle-ol. 

3, palettes* 

J*âî sappQsé que TMlice tourne dans le sens de la grande 
ilècke» €*est-à <Ûre de gauche à droite* 
' 4« enveloppe on un fourreau 4^ entoure l^iëHce et qui est 
évasé â son eî^trémité afitérieure â. 

A partir de cette extrémité, il se réfaréeit gradodlemeat en 
aaivant dès courbes légères et finit par former une partie 
cyKndrique, dont le diamètre est proportionné de telle* sorte 
qu'elle entoure Tliélice exactement , mais sans contact ni frot^ 
tement. 

Le fourreau conducteur 4 diH^ donc l'eau sur les palettei 
de rbëlice»^reau arrive* dans la partie eiMitraetée 6 de ce 
fourreau avec son UMximum de vHesse. €'eat là *>que l^tta^ 
quent les palettes de Théliee , sans lui permettre de* se répandre 
en jets divergents, de sorte qu*elle ne sort^ conduit ê par 
Textrémité 7 qu'après avoir produit son maximtÉm d'efifet, e| 
cela ea une seule masse compacte. 

Or, rinertie d'un liquide produisant tonîours un eGEet utile 
d*autant plus grand que la vitesse des corps se mouvant dans 
\e sens opposé est plus conaidérable,* il s'ensuit que Teau, 
tmdts qu'elle est dans le ^xmduit 6, satsiilliélîoe de tous les 
côtés à l'instar d'un écrou, et que le maximum de vitesse 
étant atteint à cet endroit, aucun glissement n'est possible, 
ce qui contribue d'autant à augmenter l'effet, pro|Milsif ob- 
tenu. 

Les palettes 3 de Thélice chassent l'èan ti travers le fourreau 
conducteur 4 dans la direction de la petite flèche, ûg.> a k 4*. 
de sorte que le courant d'eau se contracte dans le sens des 
flèches placées au-dessus et au-dessous du fourreau 4 âuMes 
dessins, au lieu de se répandre au -loin en coiirants- latéraux, 
tels. qu ils sont créés par les anciens systèmes d'hélices. 
. Afin d'empéchèrles matières végétales, aoimales ou autnn 
iatlant dans l'eau d'être entraînées -avec «elle-ct dans k 
fourreau de l'hélice et de boucher ce dernier, on peut- eu 
fermer rentrée par un grillage, tel qu'on le^ voit en u. 

Bans la disposition représentée fig. 3, desailettes eu guides 
sont placées dans l'eitrémité antérieutie du fourreau^ afin d^ 
mener l'eau au propulseur suivant une -direction* epirale e| 
en tordant,. pour ainsi dire, le courant, leqtAel arrive ainsi, à 
l'hélice dans les conditîoos<les plusAivotati^es pour ^ atlar 
quer les palettes et pour éviter tout glissement ei toute dé-* 
perdition (de (orée. 

D'autre part, le tube cm fourreau 4. porte* A son mttvéoilté 
pAStériaure contractée on cylindre une sorte d*aj«tage évasé, 
destiné à servir de support à la colonne d'eau sortant du 
fourreau conducteur, tout en lui donnant l'impulsion Hé<^s- 
saire pour se «onfondre d*feni6 laçon égale et aisée avec J'eau 
environuaute* 

Le fourreau même est maintenu en place<par.des ûch^sou 
entretoises 10 fixées aux parties voisines du bâtiment, et^îl 
importe que ces fiches soient formées et taillées de mainière 
A opposer le oioins de résistance possible à l'eau pendant que 
le bâicau. avance. 

Dans la disposition représentée fig. 4i le fourreau oU eatA^ 
fieurement oonoave et. ressemble asaes à une olocbe, ce qui 
lait que 1^ mouvementfde l'eau autour du fourreau aiieu dans 
le sens correspondant, le fourreau étan4 en. même temps- plus 
léger et prés9«ft^ moins de volume* 

Dans la disposition qu'on voit fig. 7, la forme extérieure^ du 



fourveato est oyiiudrique,^«t'le'frepiÉdeilirèifc disposée* aVsM| 
de la partie ayant le plus petit diamètre; ' > -. 

' Fig. 6( foufreau pi^iilant a l^ej^rièur la forme d'uiredne 
tronqué dont la base est dirigée en avant. 

Goomioon^le voiis l'hèliee mémo est disposée ici à peujprès 
de même «que déns la disposition fig. 7. 

Dam ees>4leax,figiM«s 7 et^,- la^difee^^ daiu laqoellt 
tourne l!iféljce«st désf|^iée^r la flèche verticale,' tandis que 
la direction du mouvement du bateau même est indiquée par 
iaflèeha horiaoutele. - 

' Dans la 4lip0sition représentée fig-. ^ et 9* l'eiitrée évaaée § 
du fourreau coiMluotenrest de foeme polygonale- ^ea coupe 
transvei^sd^ , / 

' Dans les figurea^ et 10, j'ai représenté cette partie du 
founreau comme .ét#nt4uu«ie de caniielttresliéttceidaies. * 

Dans les figures ti cl ^la^ j'ai indiqué comnmnt le fourreau 
eondueteur, «de forme annulaire ou en doebe, établi tout 
d'nn^ p^èce, ^ qui retient Feau diamétraleoient àuteor de 
rhéliee^ peutêtée- retiH>laeé par des «egments^constituant en- 
seâable lapartte évasée, c'es^Mlire aeeenant feau ^e chaque 
côté de la iquiUe et du ao^sif' ^rs l'hélice. 
'4, fig. lè à 18, ffaurreau d^une forme eKtenenre, s^ c^ 
lindrîqiie>, soit conique, et qui A l'intérieur contracte suivant 
d^atigaes eouii)es depuis l'eiUrémité antérieure jusque vers 
le milieu où^6e treuve^ainsi Aon pluspetitdkniètre, carder^ 
rièrei«etle> parti^-étroéte celui^i i^ecommeure à graudk" par 
dagaésauivani des ilgnes •courbes ou^ droites. Le fourreau 4 
est^traveasé parades ouvertures obliquas i4 (préléraMeoMut 
dev forme coiiique) , inclinées de^ manière à diverger vers l'ar- 
rière dU'fourreau. 

'j- Ges*o«»«i4ttPes 14 permettent A r<«nu4'entrer ée r^atérîenr 
du feniveau'^t de l'évacuer A< l^rrièM« La direction suivie par 
le vaisseau en mouvement est indiquée par des flèches hori*» 
aontales, fig. lâ à lô; quant ausc llèches vertiealeai dans ces 
mêmes figuies, et amt flèMrtiea coàrbes« fig. 16 A i>fi, ettea ser- 
vent à'désigoer le sens de ia^ititatîon-de rhélice. 

Dans lesdisposUipns fig» i3 et 46,. il* n'y a: qu'une seule 
ouverture anaulair4i 14.; dana les fi||^ireS't4 et i8,aucaa*^ 
traire «H y a jrfuaienrs de cea> ouvertures annulairea, 

Fig, 1.5 et 17^ ouvertare» i4, en 4omtt de spirble cl îaeli^ 
nées sans^un-certaiii angiedana le sens éa méufeaieiMt rol*^ 
tpke4ki propubenii. agissant A p$a près de méme^ que les 
guidesi dies^p^ues bydrauUqttesé i^èaetianv qui sont, eomeau 
onaaiit, iocitaées à l'enc^atre de»ya>et>es ou flotteur de la 
-nene toamaate. . . . ■ ^ ^> ^ . ..i î .. 
^ De semblables giridesi appliquésai^ hélicêS' pro)>ulaives, 
oat pour eiet d^au g me a l iy lavitesse depralatioh de celles^ 
etvpar conséquente, la, vitesne du bateau uiilmë, étant donnée 
la^même foi«e4not«ice« 



Brevet n* 3101^40, eu date du, 36 dëçenibreiSjio, . 

A M.S$$9BB, pùup un tyiéème ik touage dei folemur et 
riuleau«7 mr les * ttotat tfe ^ t&mmmnkation pit eàa , ttmc 
emploi itr Veau ûonmtfdtiie motrkej 

iExlralLj , 

PLIV. 

Le systèfl»e.6n question est relatif à la ^traoUpn de bateaux 
isolés* sur les voies de commnnfoation par eau^qutiid la îwt* 
matjM d'un train de nemorquage compoeA de- plusieurs baè* 
teaux est impossible, ainsi que l'emploi d*un puissant appâtait 
vemorqueuf; oubien ne peut avoir lieu pour d'autres motils. 
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Ce procédé consiste d'abord n instafter sar chacun des ba- 
teaux qui doivent être propulsés une disposition permettant 
aadil bateau d*avancer automatiquement sur un câble, comme 
ceia a lieu dans le louage, et, en second lieu, à fournir la 
force motrice nécessaire. 

Le problème est résolu de la manière suivante : 

Lu force motrice est Télectricité , produite dans des stations 
centrales sur la rive, d*oii elle passe dans des 61s conduc- 
teurs. 

Au moyen d'un chariot-contact roulant sur le conducteur 
etdun 61 sortant dudit chariot, Télectricité arrive dans un 
moteur électrique installé sur le bateau. Le motem* fiiit tour^ 
ner un arbre, qui se prolonge, d*un côté, au delà du bord 
du bateau et porte en cet endroit une poulie sur laquelle 
passe le câble sur lequel doit s*opérer la traction. 

Les moyens techniques et dispositions nécessaires pour la 
mise en pratique du procédé sont : 

1* Les moteurs primaires; 

a* Les conducteurs électriques; 

3* Le chariot-contact; 

à* L*appareil à câble; 

5* Le câble; 

6* Les magasins. 

1* Moteurs primaires, — Le but de ces moteurs est de dé- 
velopper les quantités nécessaires d*électricité â certaines dis- 
tances, qui doivent être déterminées par les circonstances 
locales; on installe sur la rive, le long do la route â parcourir, 
des machines n vapeur qui servent â actionner des machines 
dynamo-électriques dites dynamos primaires. 

Il n*y n aucune disposition particulière â revendiquer dans 
Tinstallalion des moteurs primaires. 

a* L*électrici!é produite par les appareils primaires passe 
dans des fîls conducteurs isolés, qui régnent des deux côtés 
de la route et d*un bout â Tautre. 

Le 61 conducteur est porté par des poteaux dressés, selon 
les circonstances locales, sur la rive ou dans Teau. 

Les isolateurs qui supportent le 61 sont disposés de ma< 
ni ère à n'empêcher en rien le roulement du chariot-contact 
dont il va être question. 

3*" Chariot contact, — Ce chariot sert â prendre réleclricité 
sur le conducteur. Il consiste en un petit châssis en métal 
monté sur roues. Ces roues sont munies sur leur pourtour 
d*une cannelure ou gorge, à Taidede laquelle le chariot court 
sur le conducteur. 

Le chariot-contact supporte un 61 de dérivation et, de plus , 
une corde. 

Tous deux i le 61 de dérivation et la corde) aboutissent au 
bateau , qui dans son mouvement entraîne le chariol-contact 
â Taidc de la corde sans exercer de traction sur le 61 de dé- 
rivation. 

4* Appareil à câble, — Cet appareil constitue la machine 
motrice proprement dite du bateau, et il est disposé de la ma- 
nière suivante : 

Tout Tappareil est monté sur la plaque de fondation a. Il se 
compose, d'une part, d organes servant à Tinstallation de 
Tappareil sur le pontet, d'autre part, de la machine motrice. 

La plaque de fondation repose, à l'aide de poutrelles d de 
section circulaire, sur des colliers e, 6xès de leur côté sur les 
étriers-pincei 6. 



Les étrters-pinces peuvent se déplacer sur le pktbord du 
bateau et s'y axent par des vis de pression. 

(a) Installation de VappareiL — Il faut avoir égard à la cour- 
bure du plat-bord et â l'écartement des deux bords du bateau. 

Los colliers'supports e peuvent tourner librement autour 
d'une courte cheville, 6xée d*équerre au milieu du plat de 
l'étrier. De même, les poutrelles rondes d tournent librement à 
l'intérieur des colliers e, de façon qu*il est possible de régler 
la position des étriers suivant les différentes courbures du 
plat-bord. 

La poutrelle placée tout près de l'avant du bateau se com- 
pose de deux tubes emmanchés Tun dans l'autre. Quant aux 
deux poutrelles d'arrière , celle de gauche se compose d'un 
seul tube, celle de droite est une tige pleine assemblée avec 
la plaque de fondation a. 

Les poutrelles tiibulaires reçoivent les coussinets r, qui 
s'assemblent avec la plaque a, A Tintérieur de ces coussinets, 
les poutrelles peuvent se déplacer â gauche et à droite et, par* 
suite, s'allonger ou se raccourcir suivant ce qu'exige l'écar- ^ 
tement des deux bords du bateau. 

(h) Machine motrice, — Sur la plaque de fondation est un 
moteur électrique /. L'axe des bobines transmet son mouve- 
ment â la roue dentée g, qui est calée avec la poulie h du 
câble sur un seul et même arbre k. Dans le dessin , la trans- 
mission du mouvement de rotation de l'axe des bobines à la 
roue d'engrenage est supposée faite par une vis sans 6n. 

Sur la poulie h repose le câble (dont il va être question tout 
à l'heure). Pour le guider sûrement sur la poulie, à l'entrée, 
on se sert d*un jeu de trois galets m; pour le guider à la 
sortie, on emploie un seul galet n, 

En6n, il y a encore sur le plat-bord de droite du bateau 
un petit poteau, qui porte â son extrémité un dispositif ser- 
vant â 6xer la corde qui vient du chariot-contact et à soutenir 
le 61 de dérivation. Ce dernier descend directement de la 
pointe du poteau au moteur électrique. 

Le moteur électrique est d'un système approprie quelconque. 
Il est muni d'un commutateur, â l'aide duquel on peut envoyer 
le courant dans les bobines dans la direction voulue , ou le 
supprimer. 

5* Câble. — De chaque côte du chenni, un câble (câble mé- 
tallique ou chaîne) repose au fond de Tenu. Le cable, placé à 
droite par rapport â la direction dans laquelle marche le ba- 
teau , passe sur la poulie et les galets. 

6** Magasins, — Dos magasins dont l'installation répond aux 
exigences de la navigation servent à renfermer les appareils 
â câble, chariots-conticls, etc., non en service. Dans tous les 
cas, on doit placer un magasin désigné n**!, â l'embouchure 
du canal, et un autre, désigné par le n* II, à l'autre extré- 
mité. 

Indépendamment des dispositions nécessaires à l'emmaga- 
sinage, les magasins sont pourvus d'appareils de levage 
simples, au moyen desquels on peut monter ou démonter les 
appareils à câble sur les bateaux. 

Fonctionnement du système, — Le fonctionnement du sys- 
tè.iie de louage électrique ci-dessi\s décrit, abstraction faite 
de la nn'se en marche des machines primaires, s'efliectue dans 
Tordre suivant : 

1. Équipement des baleatjw, — Pour cela, les bateaux passent 
au magasin I. Là se fait la mise en place et la 6xation d*un 
appareil à câble, le montage d'un chariot-contact sur le con- 
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r, la rémikNi de hrcnrdede-tnelîoB et du (il de déri- 
vation à ràppâreil kdààe, mnn que la pose éa câUe wur la 

tt. IVejef. -^ L' éqirip ei a e É t une £aSs achevé, on introdotl 
lecdoraet en ttenCMrmmt le coowmlaleiir, et le beleatt ae 
net étt ttarxibe. 

Bl. ÙMqaipëmmi. — Lé trajet achevé, le bateau entre aa 
magetki H après suppression du courant ébctriquet et on 
^fectne les travaux de déséquipement dans Tordre inverse des 
travaux d'équipement. On laisse les appareils dans le magasin 
H* H, jnsqu^à ee que Toc^asion se présente de les employer 
p&mtvm trajet dans la direetion du magasin n* I. 



NATIGATIOa. 

aitfiver al aeien • ei» date 4n # l&mst 16904 
A il. Scàt, powr une peu/de roMiife à ménehe saMf 
et tournant dont tet mainz du pagayeur. 



Brevet n* 188513, en date du 6 révrier 1888 , 

AMLDdMdtBKiMoe, powr des propuJlseunàcyUnireserewv 
cm prùputeenn eylmdritpue» 

* Addition en date du 10 mars 1890, publiée tomeJULVUI. 



BitsfVBT ti* 189441, en date du 19 nnrs 188S, 

A iâJd* Lagrafbl et d'Allsst, pour un système de chau- 
dières marines ou autres à haute pression. 

Addition en date du 18 octobre 1890, publiée tome LXVIU. 



Basvr n* ^00905, an date du a octobre 1889, 

A M. Tbomas, pour f emploi du gax de houille, à basu 
et haute pression, comme force motrice appliquée à la loco- 
motion, aa transport ou au remorquage des marchandises 
et des voyageurs par voies de terre, de mer, de fleuves j ri- 
vières el canaux. 

Additions en date des 35 juin et 1 1 juillet 1890. 



0BBVKT n* 3D3055, en date du 9 janvier 1890, 
A y. Sbouy, pour un vélocipède marin. 

Addition en date du iS août i8g(). 



Brevet n* 903098 , en date du 1 1 janvier 1890, 
A M. Haag, pour un système de propulseur pour navires» 



Brevet n* iOSïlt, en date du 17 janvier 189e, 
A M. Colas, pour un propulseur hydro-vapeur. 



Brkvbt n* 903395, en date du 35 janvier 1890, 

A M. Jèi^iN, pour un système de propulsion des navires 
par le déplacement mécanique de l'eau aspirée à Vavant et 
et rrfoulée à V arrière. 



Baivit n* 903902, en date du ai février 189P, 

A M. Wâutêbs, pour un nouveau système dejHropebm 
pour navires, canots ou autres embatcatùms. 



Brevet n* 993999 « eti date du i5 Nvrier 1890, 
A M. Inwood, pour des perfectionnements aux propol- 
seurs de navires. . 



Brevet n* 904153, en date du 7 Inai^ 1890 , 
A M. DuQUMNNK, pour un vélooipèdeji^JuMqHe. 



Brevet n* 904195 , en date du 6 mars #890, 
A M. CoRNERO, pour un propulseur-gouvernail nautique, 
système Cornero, 

BRBVvr n^ 104396, en dale du i3 mars 4890 « 
A M. Barcroft, pour un appareil de propulsion el de 
direction pour haieaux et autres vaisseaux. 



Brevet n* 904489, en dale du a5 mars 1890, 
A M. Amblâs t GiBUfT, pour des perfecUonnsments eux 
propulseurs à hélice. 

Brevet n* 905669, en date du i.3 mai 1890^ 
A M. TbmmaBlt, pour un système d'héliee à ailes péné- 
trantes. 



Bretst n* 906i979, en date du 10. joie 1890* 
A M. Pool, pour det perfectionnements aux bateaux à 
vapeur. 

Brbvbt n* 906589, en date du 94 jnin 1890, 
A M. KôRffiG, pour des perfectionnements aux locomo- 
tives pour hcâer des radeaux, des bateaux, etc. 



Brevet n* 906863, en date du 8 juillet 1890» 
A M. GdFMieiM^ pooi^ des perfectionnemefits aax supports 
des arbres de propulseurs. 



Brsvbt n* 906895 , en dale du 9 juillet 1890 , 

A M. DtATTO, pour un bateau automatique dénommé 
idro-veloce. 
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BftBVBT n* 906^47, en date da la juUeC 1890, 

A MM. List et Dêck, powr an perfecHonnemêmt à lafor 
hrieaiion des hélices ou des mies îhélices. 



Babvit n* 907109, en date 4a si jnilki 1^, 
A M. Thompson, pour des hélices améliorées. 



BAÉVRt ii*90790i(. en dirte du «3 Jdfflët iBgto, 

A MM, Babbosêo et Bbuiw, pour sut propubeeiràm mh e e 
fixes et oHiculées, avec raù fflissamt motrmsilemeiU à taxe 
de rotation moyennant des guides Jhces. 



A MM. DvBAHD etïhtLVORïi, pour un appareil consistant 
à orrjêLer instantanément, un hateaa à, yy^eur marchant à 
grande vitesse. 

Brbtkt n* 907372, en date dn s août iS^ôf 
A M. MEifiEB, pour un système d'entratnement progressif 
à galets, applicatle à la traction funiculaire et à d'autres 
usages. 

Brbvit n* 907591, en date da 13 août 1890, 
A M: BôiFntf, pour' un nouveau système de propulsion 
pour la navigation à grand où faible liràid dteau. 



Bri?it q* 908170, en date du 19 août 1890, 
A M. PoKSONy pour un propulseur Ponson. 



BHEm n* SOilOSft en daledu 12 septembre 1890 
( Bm«t ai^lMi eipinat le 18 joUlat 190&) , 

A MM. Wells, Kembley et Tbemeem, pour des perfec- 
tionnements acuB autchine$ à vapeur. 



Brjstkt n* 908468 , en date da 99 septembre 1890, 

A M. Obiolle, pour une application de Vhilice centrale 
à des navires de mer et de rivière, de tomt tonnage. 



Babtbt n* 908843, en date da 1 4 octobre i8(p, 

A M, Glâseb , poar des perfectionnemenU aax hélices de 
navires. 



BntVBT n* 900037, en date du 39 octobre 1890, 
A M. Batjeb, pour un mouvement moteur pour hateaux. 

Brbtst n* 90M7S, en date da a3 oetobro 1890, 

A M. AnoLÀs r GnEnr; peur une propulsion flexible en 
forme taiUton ou queue depoiuon, applicable à la navi- 
gation ou à r impulsion de tout corps flottant om plongé dans 
Veau. 
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DESCRIPTION DES MACHINES ET PROCÉDÉS 



POUR LESQUELS 



DES BREVETS D^INVENTION ONT ÉTÉ PRIS 



sous LE RÉGIME DE LA LOI DU 5 JUILLET 1844. 



AifiiéE 1890. 
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MARINE ET NAVIGATION. 



3. GRÉBHENT, ACCESSOIRES, APPAREILS DE SAUVETAGE, 

PISCICULTURE ET GRANDE PÈCHE, AÉROSTATS. 



Bhetbt n* 163760, en date du i5 août i88^, 

A Af. ABMtNOAUD, pour un système de propulsion et de 
direction des aérostats. 

Ce qui suit est une i" addition en date du 5 septembre 
i8go. 

(Extrait.) 

PI.L 

Le mécanisme perfectionné qui fait Tobjet de ia présente 
invention est destiné à la propulsion et a la direction des 
aérostats; U est représenté dans son ensemble sur le dessin. 

En principe , ce mécanisme comporte : 

1* Un système locomoteur prenant son point d'appui sur 
lui-même et formé d'un cylindre à vapeur ou a toute autre 
force élastique ou éiectrique, el d'un cylindre à eau ou à mer- 
cure muni d*un retour d'équerre vertical ou formant un angle 
obtus; 

a* Deux crochets latéraux ou voiles de forme spéciale mises 
en jeu par un cylindre à vapeur, qui peut être celui du sys- 
tème locomoteur ou un autre indépendant ; 

3* Deux jeux d'ailes qu'on peut substituer aux crochets pré- 
cités et mettre en mouvement comme eux à l'aide d'un moteur 
dépendant ou indépendant du système locomoteur. Ces jeux 
d'ailes agissent à simple ou à double effet à l'aide d'une légère 
transformation dans la commande. 

à"" Un parasol permettant de raréûer l'air a l'avant du bal- 
lon , lequel a la forme d'un ovoïde allongé et supporte les or- 
ganes précités sur une nacelle située au-dessous de lui ; ce pa- 
rasol est combiné avec une capacité conique facultativement 
remplie de gaz et dont la pointe se trouve dirigée dans le sens 
de la marche. 

La disposition particulière de tout ce mécanisme est décrite 
ci-après. 

Fig. 1 et a , élévation longitudinale et plan de l'ensemble du 
mécanisme disposé avec des crochets latéraux. 

Sur ces figures, on remarque le cylindre à vapeur A et le 
cylindre à eau ou à mercure B à retour d'équerre B'. 

Ces deux cylindres ont leurs pistons accouplés par la tige 
unique a. 

Le fonctionnement du cylindre B est tel que je l'ai indiqué 
dans mes brevets antérieurs,. tandis que pour le cylindre k va- 
peur A je fais usage d'un système de distribution permettant 
de produire une détente différente et variable pour chaque 
extrémité. A ce^ effet, la tige du tiroir de distribution, an 
Heu d'être commandée par un excentrique, l'est par le sec^ 

Brevets. — 1890. — Tome LXXVI (nouv. série). 



leur 5 (voir le détail, fig. 3), oscillant en 5 sur un point fixe 
du bâti. 

La transversale diamétrale de ce secteur porte deux tocs t, t', 
dont la distance par rapport au centre d'oscillation est réglée 
à la demande, au moyen de vis de serrage. Ces tocs reçoivent 
alternativement l'action d'un butoir 6 appartenant A la tige 
du piston a, ce qui a pour effet de faire basculer le secteur k 
droite et à gauche a des moments différents de la course du 
piston et d'agir par l'intermédiaire du levier / et de la tringle « 
sur le tiroir de distribution pour produire une détente diffé- 
rente pour chacun des sens de la marche du piston. 

Cela est nécessaire pour produire un choc, une poussée 
violente et plus énergique dans un sens déterminé. 

La tige a du piston du cylindre à vapeur A ou d'un autre 
cylindre analogue indépendant de celui-ci, mais comportant 
un mode de distribution analogue, agit par Tintermédiaire 
d'une traverse c et des bielles d, d' sur l'arbre à vilebrequin 
ff supportées par des paliers disposés ad hoc, et dont les ex- 
trémités sont pourvues chacune d'une manivelle e de fj^rand 
rayon. 

Sur le tourillon de ces manivelles sont enfilées des chapes^ 
appartenant à une voile V armaturée au moyen de- lames. mé- 
talliques et élastiques dont les extrémités opposées, également 
munies de chapes g', s'articulent sur une tringle fixe h. Les 
tringles h forment avec celles 1 et les barres j un cadre so- 
lide sur lequel tourillonne également l'arbre coudé ff. 

Le mouvement de va-et-vient alternatif du piston du cy- 
lindre moteur, quel que soit celui-ci, se transforme pour 
l'arbre //' en un mouvement circulaire continu qui fait 
prendre aux crochets V, en raison de leurs points fixes d'at- 
tache h, les différentes positions représentées géométrique- 
ment fig. 1. 

Par ce mouvement dans lo sens de la flèche x, les cro- 
chets plongent dans l'air, y prennent un point d appui et 
tirent dessous pour produire l'avancement dans le sens de la 
flèche j". 

Cet effet des crochets est augmenté de celui du cylindre i 
eau ou à mercure B. 

A la place des crochets V, on peut faire usage des ailes E, 
représentées par le plan, fig. 4, et par la coupe transversale, 
fig. 5. 

Ces ailes, disposées par paires à l'avant et à larrièrc, sont 
formées d'une àuie en cuivre mince, estampé, de manière, k 
épouser une forme concave et à présenter des côtes ou ner- 
vures qui leur donnent une grande rigidité. La concavité est 
assez accusée pour que ces ailes puissent agir sur l'air du cdté 
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de la concavité « sans que leur action se trouve neutralisée au 
retour. 

Sur ie périmètre de cette âme pleine sont ajustées des plnmcs 
î olives entre elles, de façon à former un tout solide. Ces ailes 
peuvent être entièrement en plumes et épouserdans leur en- 
semble une forme plane. 

Chacune des ailes ainsi constituées est montée sur un bras 
f oscillant en k au centre d'un secteur Cxe H et relié par un 
levier m, articulé également en kk un chariot K, solidement 
attaché h la tige a du piston du cylindre moteur. Ce chariot, 
parfaitement guidé entre les tringles n, transmet au levier m, 
«I p«r suite aa bras F de Taile E un nMHiveinent angti^tr» 
alternatif. 

Sur le bras F se trouve un toc r, qui bute alternativement 
sur les butées a, a' du secteur et produit une rotation partielle 
<fe Taile sur son bras. 

Comme on le voit, Taile, en dehors de son mouvement an- 
f^ulaire , possède un mouvement de rotation , et ce dernier est 
tel que l'aile prend une position normale pour s*appuyeff sur 
Vair et produire la propulsion, taudis qu*elk se met à piat 
pour revenir elle-même en avant. Sa résistance est donc nidk, 
tandis que son effort est aussi puissant que possible. 

Les deux paires d ailes agissent simultanément ou alteroirti- 
¥oir>ent. 

Dans le premier cas (partie supérieure du plan, fig. 4)* elles 
agissent ensemble et sont, pour cette raison, à simple effel; 
l^avancement se fait par à-cou^^. 

Dcins le second cas (partie inférieure du pkn, 6g. /| ), elles 
sont disposées pour agir alternativement et sont , pour cette 
raison, n douUe effel. C*est ce que j'appelle Vaitemative. L'a* 
vancement est régulier. 

Ponr obtenir l'alternative, je modifie le montage et l'une 
des paires d'ailes. Cette modification est représentée par la 
coupe transversale, fig. 6. 

On remarque en effet dans oette figure, q«e le ieviar m 
à'amète au point d'oscillation k et qu'il est alors relié au cha- 
riot M par un lien supérieur q, ce qui a pour effet de ren- 
verser ie sens de l'action des ailes. La paire d'ailes ainsi modi- 
fiée bat l'air pendant que l'autre paire revient sur elie-mème. 
L'effet est donc continu et non saccadé. 

La rotation des ailes peut aussi être obtenue par le dispositif 
représenté fig. 7, en plan et en vue latérale. 

Pour produire un battement plus violent des ailes, je fiais 
usage de ressorts R interposés entre un point fixe et nn point 
d'attaché pris sur la tige a da piston moteur. Ces ressorts agis- 
sent de concert avec l'admission à pleine vapeur ou à détente 
minima du cylindre à vapeur. 

L'action est énergique et l'avancement se prodnit dans de 
meilleures conditions. 

Au lieu de placer les ressorts R sur la tige a, je me réserve 
dr les dbposer directement sor les ailes et de telle sorte qn'ils 
soient bandés dans on sens de la course pour ajouter leur effet 
à celui du moteur dans le sens inverse. 

Le mécanisme qui vient d'être décrit est installé sur an 
( hâssis léger supporté, à l'instar d'une nacelle, par le filet eo- 
veloppant un ballon, fig. 8, de force aseensioDaelle peu con- 
sidérable et de forme ovoide. 

Sur ce châssis sont installées des voiles planes dont on peut 
ré^r rincBnaison par rapport à l'horizontale, à l'effet de pro- 
duire, par une résistance oblique déterminée, la montée oa 
la descente de l'aérostat. 

Enfin, ponr faciliter la propidsion, je place en vnxA un 
parasol rotatif P, taatd d'aUettes destinées à écarter l'air et à 



produire à Favant du ballon une raréfaction favorable à l'a- 
vancement. 

Dans tous les cas, le mouvement de rotation du parasol est 
produit par un petit moteur situé en son centre et recevant la 
vapeur ou autre fluide moteur du générateur installé sous la 
nacelle. 

Ce générateur de vapeur, d'air comprimé ou d'électricité, est 
d'un système quelconque et de la puissance nécessaire ponr 
mettre en jeu tout le système. 

L'intérieur du parasol est garni d'ailettes ou de pals, dont 
on règle à volonté, à l'aide d'un mécanisme convenable, l*in- 
^natson par rapport à la ciroonféreDee du parasol. 

Le parasol peut être employé seul, isolé, à l'avant du bal- 
lon, ou être renfermé dans un capuchon conique doat h 
pointe serait dirigée dans le sens de la marche. Le capuchon 
peut lui-même être séparé du ballon par un intervalle acces- 
sible à l'air et pourvu d'une cloison étanche, de manière a 
constituer une capacité fermée qu'on remplirait de gaz. 

Dans le cas où il serait fait usage de deux cylindres indé- 
pendants, il est bien entendu que le mécoaisoie permettant 
de varier la détente est commun à ces deux, cyliadres et qne, 
en agissant sur le levier unique l, on agit simultanément sur 
la distribution de chacon d'eux. Tooiefina, il esta remarquer 
que le calage des organes de distribution peut être tel qat 
ces cylindres agissent simultanément ou alternativement 

Le cylindre a eau ou à mercure B peut être mobilisé par 
«n ressort dont la Cbrce devra être proportioandle àkpesan- 
letir du liquide et à ta pression sur le» parois. Dsbm ce cas, il 
faudra modifier convenablement la coone de la fige àm 
piston. 

Il va sans dire, en terminant, que je me résenre d'établir 
oe mécanisme perfectionné en tontes grandears et de varier, 
an besoin, l'agencement de ses organes cbostitiitî6, qui peu- 
vent d'ailleurs être établis en toutes matièra» eonvenables. 

Le dispositif que j'ai adopté permet aussi bien la marche en 
arrière que la nouircbe e& avant. 



Boiv^T n* 202970, en date du 4 janvier 1890» 

A MM. Bbtham et Woolnougb, pour an appareil pour 
dégager les embarcations de leurs palans à bord des navires^ 



(EUrtH.) 
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Le but spécial de cette invention , c'est de permettre de dé- 
gager instantanément et en tonte sàreté les embarcations de 
leurs palans lorsqu'on les a descendues et qu'elles flottent 
dans toute leur longueur on que leur poids repose to«t entier 
sur l'eau et cesse d'exercer son action sur les chaînes de sus- 
pension. 

L'appareil que nous avons imaginé est attaché k demeure à 
l'embarcation et il £ut partie de ses agrès; mais d'aiileiirs il 
n'y gêne que pen ou point les mosvements; H esf peu coû- 
teux , facile à manœuvrer et il n'est pas susceptible de se dé- 
ranger. 

Cet appareil se compose essentiellement de crochets apé- 
eiaux à contrepoids qui s'accrochent dans on anneau on dams 
nn maillon de la chaîne da pabn; ces eroclMts sont soMa- 
rieés enseasble, de manière que leur mouvement soit sinral- 
tané, et ils sont disposés de manière é se dégager en prenant 
leur positiOD de repos lacsqv'ils ne supportent pins- h potds 
de l'embarcation. 
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On Gte on ée ces crochets spéeiatiiL à chaque Inmk ei^rème 
de rembarcïition, ou bien en des points appropriés près dt 
rovant et de Tarnère et oo les réunit l*an à Taotre par des le- 
viers et des belles convenabletnentdbposés.L*mvefitian porte 
donc, en second lieu, snr la combinaison et b disposition 
particulière des organes, comme il sera dit plus loin , et, afin 
de la bien faire comprendre, nous allons en donner la des- 
0^00 détaillée. 

Fig. 1, plan d*on bateau de sauvetage pourm d'appareils de 
notre système. 

Fig. a et 3, oo«pes de bateaux semftMdes à celui qui est 
représenté fig. i ; le premier a on siège tongtiudînal , tandis 
que èe second a seulement les bancs transversaux ordinaires. •■ 

Fig. 4« coupe transversale passant par un banc du bateau, 
fig. a. 

Fig. 5, vue de bout de Tappareil représenté fig. 4. 

Fig. 6, coupe transverssde par un tianc de rembarcatioii. 

Fig. 7 et 8, pkn et vue par bout de Tappareil représenté 

Fig. 9, coupe partielle d'cm balean montrant une variante 
des organes qui servent à rendre les appareils solidaires. 

Si Ton se reporte â la disposition la plus simple , c*esl-4- 
dire celle qui est employée dans les bateaux ayant un banc 
longitudinal et qoi est nepréseotée plus particulièrement fig. i, 
3, 4 et 5 on voit : 

i, crochet 

B, arbre cm axe èongitndinal qui relie les crochets. 

C, paliers de cet arbre. 

D, bateau. 

B, extrémité des chaînes des palans. 

A', extrémité chargée du levier du crochet 

À\ goupille servant k fixer le crochet snr Tarbre B. 

ÏÏ, levier à main cm manivelle. 

^, cevde formé sur Tarbre B pour laisser passer le mât 

C, boulons d*attacbe. 

C*, plaque de recouvrement. 

jy, banc 

D*, boulons qui étayent le banc 

D*, mortaise pratiquée dans le banc 

En service, lorsque Tembarcation est dégagée, Textrénité 
chaiigée A' du levier se trouve abaissée et maintient le crochet 
i ouvert dans sa mortaise D^ où il afiBlenre juste le dessus du 
banc 

Lorsqu'on veut fabser le canot, on abaisse les palans jus- 
<I«*à ce que lanneau ou maitton E repose sur les bords de k 
mortaise €^\ l'homme qui est dans le bateau tourne alors la 
manivelle Bf et amène le mécanisme dans la position repré- 
sentée sor le dessin; par suite, il engage simultanément les 
crochets A dans les bouts des chalDes E; on relève alors les 
«haines, qui premient le pmds de r^embarcalion, et ce poids 
mniatienl le mécanisme enclendié. 

Lorsqu*on descend Tembarcation , le mécanisme «mserve 
sa position d*encleochement jusqu'à ce que tout le poids re- 
pose sur l'eau o« cesse pour une antre cause, de s'exercer sur 
les chaînes; à ce moment, les extrémités chargées A' des le- 
viers dégagent simahsnément et Instantanément les crochets 
A des maillons £. 

Si l'une des extrémités de l'embflrcsffion iette eu repose 
smmt lantre, le poids qui agît sur le crochet A à l'extrémité 
encore setpendue empêche la cbote du levier A' de ce ora- 
cbet et, par seite, empêche la roMien de l'arbre 0; dès lors, 
aoc«n des crochets A ne peut se dé ga ge r puisqu'ils Tiep c w wert 
le faire que simultanément 



Le coude 1? de l'arbre B, qui est destiné à permettre à cet 
arbre de toemer librement lorsque le mât est en place, peut 
être remplacé par une rainure pratiquée dans le mât et dans 
laquelle on fait passer l'arbre lorsqu'on met le mât en posi- 
tion. 

En se reportant à la disposition employée lorsque l'embar- 
cation n'a pas de siège longitudinal au milieu, disposition 
représentée fig. i, 3, 6 à 8. on voit : 

u, crochet. 

B, arbre qui rette les crochets. 

r, paliers de cert arbre. 

d, bielle. 

e, bateau. 

/, extrémité des chaînes des palans. 

€l', axe du crochet. 

u\ extrémité chargée du levier de crochet. 

a*, oreille venue siir ce levier. 

a*, carré de la manivelle. 

h\ paliers de l'arbre. 

èi», bras de levier. 

c, boulons d'attache. 

c*, plaque de recouvrement. 

e', banc de l'embarcation. 

<;', quille. 

e*, mottaise pratiquée dans le banc. 

En service, lorsque le bateau est libre, les poids d* iimtn- 
tiennent les crochets a ouverts dans la rainure e* juste â fleur 
du dessus du banc Lorsqu'on veut le remonter, oti abaisse les 
chaînes du palan jusqu'à ce que les anneaux /reposent sur les 
bords des mortaises g*; les honames qui sont â bord font tour- 
ner, au moyen de manivelles montées sur les carrés c^, les 
aipes a' et engagent les crochets a dans les chaînes; celles-ci 
étant alors relevées, le poids du bateau retient le mécarnsnae 
dans sa position d'enclenchement 

Lorsq«]'on descend l'embarcation, le mécanisme reste en- 
clenché jusqu'à ce qtie tout le poids du bateau repose snr reeu 
o« cesse, pour une autre cause, de s'exercer sur les chaînes; 
à ce moment, les poids a? dégagent automatiquement et si- 
fliuitanément les crochets a des chaînes /. Si Tune des extré- 
mités de l'embarcation touche ou flotte avant l'autre, le poids 
de la partie encore suspendue continuant â s'exercer sur le 
crochet a correspondant empêche la chute des poids «*, et 
ceux-<i, par l'intermédiaire de Toreille e', de la bielle à, du 
bras de levier ^ et de l'arbre longitudinal h empêchent la ro- 
tation de l'axe «' du crochet situé à l'extrémité do bateau on 
le poids n'agit plus; les crodiets e ne peuvent se dégager que 
simultanément 

ikns la variante du mécanisme servant â rendre les cro- 
chets solidaires, variante représentée fig. 9, toutes les pièces 
sont semidables â cdtos qni viennent d'être décrites, sauf que 
les bielles et les bras de levier servant â assurer la simulta* 
néité des mouvements des crocliets sont remplacés par la dis^ 
position suivante: 

Sur les axes a' se trouvent des roues dentées^ et sur l'arbre 
kmgitodinal 6 il y a d^autres roues semblables h ; sur chaque 
paire de roues passe une chaîne sans fin, de sorte que tout 
«M>uveflaent de l'un des axes se transmet â l'arbre b et, par 
suite, à l'autre axe. 
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Baivet n* 30386^2, en date du 19 février 1890, 

A MMJ Sonnet et GOMBAVLT, pour un hydrogramètre ou 
loch marin destiné à mesurer et à enregistrer la vitesse de 
marche des navires. 

(Extrait.) 
PI. I. 

Cet appareil, de h. plus grande simplicité et dinstallation 
facile à bord de tous les bateaux, consiste, en pnncipe, à 
transmettre la pression de Teau, duc à in vitesse des navires, 
à une colonne barométrique par Tintermédiaire de vases ou 
réservoirs spéciaux destinés à détruire les influences diverses 
qui pourraient altérer la précision des indications. 

Parmi 'ces influences, on peut citer, en premier lieu, cdle 
due à la capacité de la tuyauterie faisant communiquer Teau 
avec Tappareil, puis celle due à la capacité et à la forme du 
bateau porteur de Tappareil. 

Les points caractéristiques de mon invention résident donc 
dans la disposition et la relation de ces vases ou réservoirs et 
aussi dans le mode d'installation , qui nécessite des disposi- 
tions différentes, suivant que cette installation est provisoire 
ou déCnitive. 

Le dessin représente un spécimen de mon appareil et, à 
titre d*exemples, deux installations de celle-ci, Tune provi- 
soire, Fautre déûnitive. 

Fig. I, vue de face de Tappareil. 

Fig. a, coupe horizontale suivant i-'j, fig. 1. 

Fig. 5, coupe verticale suivant 3-4 « ûg* a- 
) Fig. 4; plan des vases ou réservoirs qui le composent 

L-appareil, ainsi représenté, se compose de trois vases ou 
réservoirs ^ , JB et C, comportant chacun une sorte de tube 
barométrique abc, un bouchon de remplissage ee'e', un ro- 
binet de vidange^/'/* et un robinet à air dd' éP. 

Les trois robinets de vidange se manœuvrent isolément, 
tandis tfue les trois robinets à air sont actionnés simultané- 
ment par un dispositif mécanique, qui peut être celui figuré 
ou tout autre analogue. 

Pour la manœuvre de ces robinets à air, le mécanisme 
figuré consiste en ime traverse tt\ mobilisée par une vis v« à 
poignée p et agissant sur trois douilles à ressort obturant ou 
découvrant, suivant le cas, les trous o qui mettent Tintérieur 
des réservoirs en communication avec le milieu ambiant. 

Le réservoir /l est rempli d'une quantité d*eau appropriée 
à la longueur de la tuyauterie T qui fait commimiquer sa par- 
tie supérieure avec la mer, ainsi qu on le verra plus loin lors- 
que sera question de Tinstallation. 

Un tuyau g fait communiquer le bas de ce réservoir avec 
son< tube barométrique a pourvu d'une échelle graduée. 

La capacité libre supérieure de ce réservoir communique 
par. le tuyau h avec le réservoir B rempli d'esprit -de- vin 
coloré en rouge, jusqu'à une hauteur déterminée appelée 
zétv. 

Le vase ou réservoir B communique par le tuyau g' avec le 
tube barométrique à échelle graduée 6, dont le haut est relié 
par le tuyau h' avec le troisième réservoir C, rempli d'une 
quantité d'eau appropriée à la forme et au tonnage du bateau 
pourvu de l'appareil. 

Ce troisième réservoir C communique par le tuyau g* avec 
son tube barométrique c à échelle graduée. 

Tous ces organes sont solidement fixés sur une planchette 
ou socle S, de formes et de dimensions appropriées, et l'ap- 
pareil proprement dit, ainsi constitué, est placé dans la 



chambre de quart du bateau ou en tout autre endroit conve- 
nable. 

La tuyauterie 7', qui le ûiit communiquer avec la mer, varie 
suivant que l'installation est provisoire ou définitive. 

Dans le cas d'une installation provisoire^ le tuyau T se bi- 
furque en deux branches m, m', fig. 5, allant : l'une à tribord, 
l'autre ix bâbord. 

Ces deux branches traversent la roque au-dessus de la ligne 
de flottaison, descendent verticalement le long de la paroi ex- 
térieure, passent par une chambre EK dont il est question 
plus loin et se terminent par un ajutage conique 1 disposé ho- 
rizontalement et ayant son ouverture, d'environ 3 millimètres 
• de section, orientée vers l'avant, c'est-à-dire dans le sens de 
la marche du bateau. 

Les ajutages i, i' doivent se trouver à environ s mètres au- 
dessous de la ligne de flottaison. 

Les chambres R, E' sont destinées à protéger et à faciliter 
le jeu des robinets de purge k, k' situés sur les branches m 
et m' de la tuyauterie Tet dont la clef est commandée à l'aide 
d'une chaîne passant sur des poulies de renvoi convenable- 
ment disposées et venant s'enrouler sur la poulie à manivelle 
M montée sur le socle S de l'appareiL La clef de ces robinets 
est butée à chacune de ses positions extrêmes et un ressort r 
la rappelle constamment dans la position fermée. 

Les chambres E , E', fig. 6 à 8, sont attenantes aux bran- 
ches m, m' du tuyau T; leur section est telle, qu'elles n'oppo- 
sent aucune résistance à la marche du bateau; elles sont ap- 
pliquées sur les flancs de celui-ci auquel les branches m, m' 
sont fixées, haut et bas, par des crochets n, n', solidement 
boidonnés à la coque. Un trou 0, pratiqué à l'arrière, permet 
à Teau qu'elles renferment de s'écouler, sans que l'eau de U 
mer puisse- s'y introduire facilement. 

Lorsque l'installation de l'appareil est définitive, le tuyau 7, 
au lieu de se bifurquer en deux branches, descend verticale- 
ment (tracé ponctué, fig. 5) à l'intérieur du bateau, jusqu'à 
la coque qu'il traverse dans le voisinage de la quille. Son ex- 
trémité extérieure est coudée horizontalement et se termine 
par un ajutage conique i, orienté dans le sens de la marche 
du bateau. Le robinet de purge k est alors à l'intérieur de sa 
coque , et sa manœuvre s'effectue comme cela a été dit plus 
haut. 

Quel que soit le mode .d'installation, provisoire on défini- 
tive, de mon appareil, son fonctionnement reste le même. 

A l'état de repos du bateau, tous les robinets étant supposés 
fermés, sauf celui B, les réservoirs il, JB et C ne sont soumis 
à aucune pression. 

L'eau, dans le tuyau T, monte jusqu'à un niveau qui est 
sensiblement le même que celui de la mer. Une fois le bateau 
en marche, l'eau, fous l'influence de la vitesse, pénètre avec 
plus ou moins de pression par le ou les ajutages i , s'élève dans 
le tuyau T, refoule et comprime plus ou moins la colonne 
d'air qui s'y trouve. 

Cette colonne d'air comprimé communique sa pression aux 
réservoirs i4 et B et refoule dans les tubes barométriques a, h 
de ceux-ci les liquides qu'ils contiennent 

Le réservoir A agit comme compensateur de la capacité de 
la tuyauterie T; on le règle en évacuant par le robinet f une 
plus ou moins grande quantité de son liquide. 

Le liquide coloré du réservoir B ou de pression est refoi^ 
dans le tube 6 à une hauteur qui varie en raison de la pi-e». 
sion produite par le refoulement de l'eau de mer dans . le 
tuyau T, lequel refoulement est iui-mème en raison de. la {vi- 
tesse du navire. 
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La baatear de refoulement dans le tube 6 est indiquée par 
des gniduations se référant à un tableau indiquant la vitesse 
en termes et mesures usitéi en marine. 

La communication do tube b avec le réservoir C fait que ce 
dernier est également influencé parla pression. 

Ce réservoir, dit de résistance, sert à régler Tappareil en 
fonction do tonnage et de la forme du «navire. Pour cela on 
vidange, à laide du robinet J\ une plus ou moins grande 
quantité du liquide qui y est contenu. 

Enfin , comme ks indications de vitesse ainsi obtenues sont 
fugaces et qu il y a intérêt à les enregistrer, à l'effet de servir 
au contrôle du service, un enregistreur manométrique mis en 
jeu par la pression et don système quelconque, est brancbé 
sur Tun des trois réservoirs A,B et C. 

Cet enregistreur peut se composer d'un tambour cylin- 
drique recouvert d'une feuille de papier et mis en mouvement 
par un mécanisme d'horlogerie. Un style traceur, sous la dé- 
pendance de la pression , c'est-à-dire susceptible de s'dever et 
de s'abaisser, tracerait sur le papier rotatif la courbe ou dia- 
gramme de la vitesse pour chaque moment de la marche. 

Tel est le fonctionnement de mon appareil. 

Cependant, pour éviter les perturbations qui pourraient se 
produire dans l'appareil, il convient de le ramener à zéro de 
temps en temps. Pour cda , il suffit d*ouvrir les robinets d'air 
d, d\ d*, pour établir l'équilibre et d'ouvrir aussi les robinets 
de purge k , k', pour évacuer de la tuyauterie T l'eau qui se 
trouve au-dessus du niveau de la mer. 

En terminant , nous tenons à faire observer que nous nous 
réservons d*établir notre appareil entotite grandeur et en toute 
matière convenables. Il est bien entendu également que nous ne 
nous limitons pas non plus aux détails de construction figurés 
sur le dessin , car tous ces détails peuvent varier, sans rien 
changer au principe même de l'invention. 

Bieo que l'appareil décrit ci-dessus soit tout spécialement 
destiné à mesurer la vitesse de marche des navires, il va sans 
dire qu'on peut Tenoyloyer à la mesure du débit des fleuves 
et rivières, ainsi qu'à la mesure de la force des vents. 

L'appareil, pour ces différents em|^is, subit, il est vrai, 
quelques modifications qui le rendent aptes à recevoir l'ac- 
tion du fluide liquide ou gazeux à mesurer, mais ses disposi- 
tions générales et son fonctionnement restent les mêmes. 



A M. 



PI. IL 



Brbvbt n** 204(1^9, qq date du 19 mars 1890, 
TORÈE, poar des perfectionnements aux éophones, 
{ E&tnût. 1 



Cette invention a rapport à un nouvel appareil perfectionné 
servant â déterminer et à trouver la direction ou la position 
d*un objet qui produit des sons , ou par lequel des sons sont 
réfléchis, et cet appareil est spécialement destiné à la naviga- 
tion pour déterminer la position d'un objet plus ou moins 
éloigné dans la nuit, en temps de brouillard ou dans des cir- 
constances semblables, empêchant l'observation par la vue. 

& est bien connu à quel danger imminent est exposé la na- 
vigation des bateaux pendant la nuit et pendant le brouillard, 
par suite de la grande difficulté, sinon impossibilité, de déter- 
mioer la position exacte des objets, teb que les bateaux, les 
montagnes de glace, la côte, et autres obstacles. 

On a recours dans ces cas à des signaux acoustiques , comme 
dea cors, des cloches, des sifflets, etc., pour indiquer la pré- 
Brevets. — 1890. — Tome LXXVI (nouv. série). 



sence du danger, ces signaux étant faits par la, station éloi- 
gnée, ou transmis par elle à l'aide de réflecteurs. 

L'expérience a démontré l'insuflisance des signaux acoi:|s- 
tiques ordinaires dans ces circonstances, pour déterminer la 
position exacte d'un bateau ou d'un autre objet qui donne le 
signal, car, quoique la direction générale de l'endroit d'où le 
son partait puisse être fixée parfois, la marge pour l'erreur 
est si grande que l'information ainsi obtenue est un rensei- 
gnement insuffisant, sur lequel on ne peut guère compter. 

Mon invention a pour but de fournir le moyen par lequel 
on peut déterminer très vite,. et avec une grande exactitude, 
la direction de l'objet ou de la station donnant les signaujc 
acoustiques, de sorte que l'on est ainsi en état d'éviter i'ob- 
straction ou autre objet 

Les éléments principaux d'un tel appareil sont deux récep- 
teurs ou collecteurs de sons, isolés l'un de l'autre par une 
cloison verticale qui s'étend horizontalement entre ces récep- 
teurs; le tout est monté sur un arbre vertical et muni d'appa- 
reils pour conduire à l'observation des sons reproduits dans 
les récepteurs. 

Ladite cloison sert à la fois de réflecteur et de supports pour 
les deux récepteurs, c'est-à-dire, près de chaque surface de 
la cloison, un récepteur est placé de manière que les ondu- 
lations de son , frappant la surface de la dobon sous un angle, 
soient dirigées dans ou contre le récepteur placé dans ce 
même côté, tandis que le récepteur adapté au côté opposé 
est protégé par la cloison, de sorte que les sons^opérant sur 
un côté ne peuvent pas entrer dans le récepteur de l'autre 
o^té, qui se trouve ainsi pour le moment dans l'ombre acous- 
tique. 

AGn que l'observateur puisse facilement déterminer lequel 
des récepteurs est actuellement sons l'empire du signal, et 
lequel se trouve. dans l'ombre, les récepteurs sont munis de 
conduits séparés, par lesquels les sons sont transmis à l'obser- 
vateur. 

Les surfaces réfléchissantes de la cloison sont arrangées 
dans des plans essentiellement parallèles , de aorte qu'une ligne 
axiale de la cloison , ou son axe longitudinal , étant tournée dans 
une direction parallèle à une ligne tirée de l'appareil à l'en- 
droit produisant le son, les deux récepteurs des deux côtés 
soient exposés de la même façon à l'action directe du son; 
mais si l'appareil est tourné autour de son axe vertical, un 
récepteur et une surfiiçe réfléchissante seront également ex- 
posés , l'autre étant dans l'ombre acoustique des sons. 

En employant pour chaque récepteur un conducteur de son 
séparé, l'observateur est eu état d'assurer de suite et avec 
exactitude quelle surface réfléchissante est actuellement ex- 
posée à l'action directe du son partant de la station d'appel ; 
on détermine ainsr la direction de ladite station , et on b fixe 
sur ce côté de l'axe longitudinal de la cloison sur leqiid se 
trouve le récepteur répondant. 

Ayant assuré ce fait, l'observateur tourne l'appareil autouir 
de son axe vertical jusqu'à ce que le récepteur opposé réponde, 
déterminant ainsi que la station se trouve à un point entre 
les deux positions de l'observation. En tournant maintenant 
l'appareil en avant et en arrière, ayant soin de noter réponse 
et silence alternatib des deux récepteurs, l'observateur peut 
facilement ajuster l'appareil et lui donner la position dans 
laquelle les deux récepteurs donnent réponse à force égale. 
Cette position assurée, la station d'appel se trouve exactement 
dans le prolongement de l'axe horizontal de la cloison , et le 
navigateur, selon son choix , peut éviter l'endroit ou s'appro- 
cher. 
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Ii^nv0nti«ii comprend amsf , ostre les points généra«nc Toen- 
tionnës ci-dess«8 , de fionveanx d^ilsde eonstroction pourper- 
fMionner atpour iiu|;iiMiiil«rlft capodté de rappareîl, comme 
il est décrit «i-dessous. 

•- Tig. I , élévation de côté de TappareM. 

fig, Q , pertpoctive de laoionoQ cm réflectetf«vec récepteur. 

-fig. 3, vue de IsOQt, partie en secrtion. 

f%. 4 , vue d*cni détail en section. 

À, «ÉMon. 

B, ré>ec|>t0iirs. 

de ton! est monté sur un aribre C, qai sert comme axe ver- 
Ifcal aaftonr duquel Tuppareil peut tourner pour être ajusté. 

€m donofi /l est, de prél^nce, construite t:oiiiine«He est 
représentée, étant une tète ou bloc anrangé horizontalement, 
et 'ayant les devx s«i4^ces latérales «apposées creuses ou con- 
tâtes cbins le sens vertical , pour augmenter le poavoir réiee* 
teer. 

C^te forme concave des surfaces réfléchissantes est surtout 
Mifyortanteei Tappareil est éèmgné à Tusage des bateam , étant 
ainsi exposé à l'action du roulage du bateau. 

ItA «kiîeon peut être sofide ttu en sections; elle est ^feniiée 
dHine boite métallique a, remplie d'on no3fiMi léger ii',*qui est 
fixée pi^ son miëcia à Tarbre vertical C, de mmière à pré< 
senter sa vent à pem prés la même asrÊice des deux odêés 
opimsés de ïmxe-^ éÉmt ainsi en équilibre, de sorte qv'eHe 
paôffe >ètne facilemeat tournée antowr de son tnce. 

De chaîne ^cété et tewt ^ieès des surfaces réfléchissairtes de 
la deisoa, est logé un des réœpleurs B, ayant son embo»- 
cfanre à tia fnrès de la partie postérieure de la 'doison , de soite 
que les sons tombant sur ladite surface réfléchissante serenrt 
dirigea ^rers ledit réœplnn* en le fatsant Ibnctionner. 

Les récepteurs pourront «voir la forme de trompettes, dont 
l'eta b eocfaore est aplatie et en même teeaps courbée, pour 
s*adapter à la eouribe de la tor&ee coaeave de la cloison. 
Cette forme de récepteur est préférable, parce que remboo- 
elMR9 du récepteur est portée toort près de la suHace réfléehîs- 
MBte, eit parce iqu'elle est posée sons un petit amgle par rap- 
port an Tebord antérieur de la ^c^iaon; ainsi, une sunfooe 
eaimmuaEi -est exposée à Tactien des ondulations dti son , arn- 
vaitt à la doiaoR du o6të opposé k son ase longitudinaL 

^^aatrea fonnes ou genres de récqitenrs acoustiques peu- 
eenttètne'sabftttuées aux tronrpettes représentées, comme par 
exenaple dea transmet teors téléfiSioniques^ maïs pour r«8age 
ordinaire je préfère les trompettes. 

^oiqne préfèralde, il n*est pas absolument nécessaire que 
la dbison et les récepteurs soient montés pour tourner autour 
du même axe, on peut les disposer afin q«*ils tournent autour 
d*aiics indépendants. Il est pourtant nëoesaaire >qu*ils puissent 
èlre mis tous les deux en position , pour déterminer la direc- 
tion d*oè les sons proviennent. Il fimt aussi que la direction 
soit mobile latéralement suivant un arc de eerde, on autour 
d'un, 'avec eu sans les rëoepleort, poar obliger la partie anté- 
rieure de la ^doisen à découvrir ou exposer alfeernativemeiyt 
«n récepteur, et à jeter en même temps Taotre dans Tom^re 
Srfouitique. 

fia surface antérieure ou le rebord de la cloison est formée 
)date par préférence, on aous un angle aux surfilées réfléchis- 
santes, de sorte que, si la cloison est en position sous im 
^il angle par rapport k la direction des sons, un des récep- 
levns a|datis sera protégé, et le bout de la doiaon servira 4 
intercepter ou à couper les ondulations du son. 

<Uiaque récepteur Beat vnum dHm conductesr convenable, 
par lequel les sons peuvent être transmis h Tobser valeur, et 



dans Tappareil portant des trempettes chacun est muai d'un 
tariw c, leraamë par wse pièce on léccptenr pour Toneilfe e\ 

Les tubes conducteuis e peuvent être r e n fermés en partie 
dans t^i4M*e creux €, cometie 11 est r a p rés en té^ et les tnbes 
peuvent être reliés par un boot an récepteur, et per feutre 
bout à ia pièce d^oreiUe. 

Si le cmiducteuT est porté Â travers iafbre supportant la 
cMsoo , les tnbea intérîears sont amagés à débencber cbacoa 
dans un résonneur C, placés f un a«-detaBs de Tautre , fig*4* 
préforableoient ib eatenrent i*«ii>re €, aMmi de deux trous 
superposés aaxqùeb les deux tabès c s'adaptent , et les tabès 
flexibles «* pcrlani la pièce pour i'oreilie sont attadaës pu* on 
bout é ia sortie c* de <cbaqQe nésouMur. 

Les résonneurs servent oonme ooilecteors et amplifient les 
sons transmis , de soi^e qne Ton puisse daireanent les entendre 
et les distângawr pendant que Taribre tourne, po«r ctiaoger 
em ^uster la position de la doisen. 

Les deux pièces pawr Tomile e peuvent être convesabla- 
ment reliées par un rassort o*, servant k les serrer et les tenir 
en cosjtaiet avec les ereiltes de robssnratonr, en kn laissant 
les mains libres ponr la nMoipuialsoii delacWaon A. 

L'arfcfre G est aopparlé à soo extrémité iniirleure dans ime 
crapaadine c* et passe v^ticaiemeiit par un palier c', qui 
mainhent fappereil «et admit le mouvement libre de rotation 
et d'ajustage, focilîté par la roue à mani C7 ou «n organe 
•emblable. 

Il est bon, si Tobservatear est isoté et protégé aotant ^pc 
possible de tVtien directe des sîgiiaux acousiiqiies transmis 
par f atmosphère, car son attention doit être dii%ée u écesa al * 
rement aux signaux de sons transmis par les récepteurs B, et 
il est peut-être autant nécessaire qnMl soît à Tabrî du vent et 
du temps qol pourraient nuire â son owle. 

Pour assurer l'isolement et la protection acqntae pour l'ob- 
servateur de manièm à augmenter l'eficaeité de son service . 
la partie réo ep trice de! appareil, c'est-è-dire les pièces d'oreflirs 
et les organes servent à délivrer les sigwsax k Tobservitear, 
est logée seers coervert soss le pant ou dans une cabine sor le 
pont, et rarbt« G portamt la dotson et les vécepteon B est 
p4v>longé en traversant le pont ou le toit D, auqod est fisé le 
paAier supérieur c'. 

Ainsi disposés, la «loiaen Â avae les récepteurs B aent lofés 
au-dessus du pont ou toit D et sont exposés à l'action directe 
des sons traversant l'atmosplière, tandis que l'observateur se 
trouve sous le pont ou toit dans un espace confortaUe, où il 
peut facilement tourner ou oscifler la cloison i et ses accès- 
soims , moyennant ia roue à main , et pouvant en même temps 
écouter pour des sons transmis par le conducteur des récep- 
teurs B, dont un, soit cdui à gauche de ia doison, est en 
communication avec son ordlle gauche, et l'autre avec son 
oreille droite. 

Les résonneufs C sont stationnairel, et t^arbre qui les tra- 
verse peut tourner librement, de manière que chaque tube c 
reste en communication ouverte «vec son résonoeor, n^nei- 
perte dans quel sens Tarbre soit tourné. 

La manière de se -servir de l'appareil e^, en i^iané, in 
suivante: 

L\>péraileur ajuste les pièces c' detimt ses oreilles et saisit 
fai roue à main, toomant f arbre J«sq«^ ce qn'il entende le 
son transmis d*ondes récepteurs B, ceqtaA fui indique qne im 
cifté eorrespsMdant de la doison est toomé vers la stataon 
d*appd. 

Ayant ainsi uMenu -la direetion génémle d>aÉ le signsd 
arrive, il «Mmtiviue à tourner la doison jnsqn^à ee que le ; 
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8pèr« anr Tautre réœpteut* B, ce qui indique qa*fl a iMUMé la 
stelioo, pnsque le» soaa reçoa d'alNMrd d'un «èib^« soit U oè(è 
droit, te font ealeodre mainiMMiiit tur le càlé<gaMobe de k 
cUboB. Il Mit alors qoe la slaftioa te trouve àmn fKMiit sttné 
eatre les posiliona desquelke le rëceptauff droit et k réoep^ 
leur gauche répendrakiit. 

Four déterminer plus exacteMeaft k directkik d'oà k aoa 
provient et k position de k sktion, l*observatewr faiC vive» 
Rient ofciller k doiton entre ka deux extrêmes» dksiouant 
graihnlèeflaeoi ks oseiflatioiis de k cloiaeD, juaqaà ce <}»'il 
arrive à un point où ka deux réceptem-s B répondent Ykm 
aaasi fort que i*a«i4re, et k cloison se troofre ainai avec son 
axe longitudinal dans une ligne avec la sUtion d*appel doot 
on a viMola trouver k pesiiîoa. 

L*expdrieacc a démontré qve p«r ce moyen et avee un app»* 
r^ oonstmit d'après ks principes indiqués, il eet possible 
d'assurer avec une grande exactitude k position en k point 
de la boussole d*oii les signaux acoustiques étaient transmis. 

La sensibilité de Tappareit et son exactitude pour trouver 
la direction des signaux est augmentée si 1 on fait vivement 
osciller k cloison, en présentant alternat ivement les réflec- 
teurs à k sktion, car par ce moyen Teflet apparent sur les 
récepteurs est augmenté en jetant simultanément un récep- 
teur dans Tinfluetice du son, et Tautre dans l'ombre acous- 
tique, produisant ainsi des transitions rapides de son à silence 
à Tendroit où Tobservateur écoute, de sorte qu^ puàiK ftlci- 
lement découvrir dès qn*un récepteur fonctionne ou est jeté 
en dehors do fonclimmement, et, de cette manière, en dimir 
nuant peu à peu le jend'oseifietion, il arrive asseï vite au point 
neutre., la ckîson nwnirant k |dace d*où ks signaux étaient 
transmis. 

Brbvbt n* 20tk608, en date du 3i mars 1890. 

A MM. Jaques et Lâssoe, pour un système de gouvernail 
double powr navires. 

(Bxtrtit.) 

PLU. 

Ce syatèmeest particulièrement destiné aux navires à hélice, 
et spédakroent à ceux qui ont une senle héKce ;: il peut cepen- 
dant s'appliquer aux bâtiments à hdkes jumelles. Son but est 
de produire, lorsqu*on fait varier k pétition angulaire reia» 
ttve de» deux goui^^maîk, une déviation leUe de k colonne 
d'ean chassée en arrière par le propukeor, que cette ooionne 
d*eatt fasse avec k direction de la qnille Fangk voulu pour 
qae, par sa réaction , elle fasse tourner très court le bâtiment 
et le kase même tourner, si on le veut, autour de son centre 
de dépkcement, et oek avec une force proportionnette à k 
poissance nuttrice de k nnchine. 

Fig. 1, arrière d*un navire à hâice comportant lapplioation 
de notre système. 

Fig. a , coupe horizontak correspondant à la figure 1, mont 
trant le mécanisme en plan. 

Fig. 3 et 4r vues andogues correspondant à k figure a, 
innb mcmtrant ks gonvernaîk dans des positions «Mfférentes. 

Fig. 5, plan d*une variante du système. 

C» arrière du narire. 

A,a^m\b,b', hàti ou armature, composé d'un arbre A, 
semUaUe en principe à Tarbre on mèche d un gtMvernaîl 
ordinaire, et portant (venus de forge avec lui on rapfMirtés) 
deax bras a, a' à la partie inlMeure, et deux bras 6» 6' à k 
Imiileur ou à peu près de k flottaison; ks bras de chaque 
font entre eux un certain angk, de maoière à présenter 



^ k forme d'un Y. Ces bras présentent des trous ou portenAdm 
manchons propres à recevoir ks pivots c disposéa en haut 0t 
en bas des gouvernaik ou safraas B, B, près de kiu* bord sm 
térieur. 

L'un de ces gouvernaik B est articulé sur les bras a,^i^ 
rautce B* sur les bras a\ h'. La disknre entre les deux ge^ 
vernails est de préférence cakulée de manière qiie Tani^ 
Ibrmé par les lignes joignant Taxn de Tarbre a V«xe de» pi- 
vote e soit d'enviroa 60 degrés. L*armature J^n, a'»^iè* 
peut être articulée sur Tétembot de toute manière appropriée, 
soit au moyeu d oiguillote et de femelots, soit autrement. . 

Pour les navires qui n'ont pas d etambot^ cette armalnve 
peut reposer dans une aemeUe portée par Tarrière du naviie, 
en dessous dn propulseur. 

A une distance convenable au-dessous ou an-desstts des 
bras 6, 6', larmatnre porte k croissant de k harre e» 6f». i. 
Au-dessous de ce croissant, mais au-des«ua des bras 6> èMn 
n»ècfae porte, comme k montre le dessin, un secteur denté d, 
dont le centre se trouve sur son axe. 

Les gouvernails B, 0' sont reliés par leur partie aupérieuie 
à un pivot i, au moyen de bielles f »^' (une panr chaque 
gouvernail) qui viennent s*atlaeher d'une part au pivot t> et 
d'autre part à un goii^n f, porté par chaque gouvernail près 
de son bord postérieur. 

Dans la dbpesition représentée à titre d'exemple fig. x kki 
ce pivot i est attaché à un coulisseau k^ qui se ment sur un 
guide horizontal fixe /« disposé dans le sens de k knguenr 
du navire et dans l'axe de ce dernier. 

Ce guide a été représenté soua k iCprme d*un gousset pen- 
dant m, boulonné sur l'encorbeliement ck Tarrière; k confr* 
guration de ce gousset dépend des formes de l'arrière, fia 
avant du guide /« il y a deux paliers fixes n, destinés à reee* 
voir ks tourillons d'un petit arbre vertical k, dont l'extrémité 
inferkure porte une maniveUe p. Ces paUers se trouvent daM 
Taxe du navire et sont formés sur k gousset m, ou bien ik y 
sont fixés. 

Le bouton p' de k manivelle p est relié par une hklk 9 
au couhsseau it. Le petit arbre k porte un pignon o» engre- 
nant avec k seoteur dei^ ddont il a été question phts hnsKk 
et qui est calé sur la mèche du gouvernail. Le rapport entre 
k secteur et k pignon peut varier, maU, pour des raisons 
qui seront expliquées ci<après, il est bon que ce rapport soit 
ôtehli de manière qu en faisant tourner de 60 degrés k barre 
on le croissant du gonvemaii avec lequel tourne ce secteur, 
on fasse faire un tour entier au pignon 0. 

A k partie inférieure de Tarmature du gouvernail, k deaein 
représente une plaque borisoniaie r en forme de sectnnr^ 
attachée sur les bras inférieurs a, a ; elle a pour but d'em- 
pêcher Teau chassée en arrière par k propulseur de pasaer 
sous les gouveroaik en diminuant ainsi leur puissance. D*ail- 
leurs, cette pkq«is est à peine nécessaire, sauf dans ks oaren 
l'arbre du propulseur s incline oonsidérablement vers le bM à 
l'arrière^ comoM cek arrive dans ks torpillenrs. 

Dans la disposition représentée à tUre d'exempk 69^ 6» Ini 
pièces sont toutes les mêmes que dans l'exemple représente 
fig;i à4«exceptéque k manivelkp et son arbre^kpignnne 
et le secteur d, la bielle q el le coulisseau k sont supprimés, 
et que in pivot I est supposé se trouver dans une positknixe 
sor l'arrière du navire. 

Nous allons maintenant décrire le fouotionnement de l'ap- 
pareil repréasnté fig. 1 è 4» 

La posItioQ oormak des. deux gouvernails , c'est d'étra parai- 
kks eatre eux et parallèks k Taxe du tètiment, comme k 
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tappose la figure a. Lorsqa'on tourne la mèche ou armature . 
du gouvernail dans un sens ou dans l'autre au moyen de la 
barre, le gouvernail situé du côté vers lequel on a fait tourner 
Tarmature reste presque parallèle au navire, comme le repré- 
sente la figure a, mais le gouvernail situé de l'autre côté 
prend une inclinaison très considérable par rapport au navire, 
comme le montrent les figures 3 et 4. 

Par exemple, si Ton veut tourner Tavant du navire vers 
bâbord, on tourne la barre dans le sens voulu pour faire tour- 
ner légèrement l'armature vers tribord ; on imprime ainsi au 
gouvernail de bâbord une inclinaison qui ramène sa partie 
antérieure à tribord, tandis que le gouvernail de tribord reste 
presque parallèle à l'axe du navire. Le bâtiment commence 
alors à virer vers bâbord, et, à mesure qu'on tourne davan- 
tage l'armature vers tribord, l'inclinaison du gouvernail de 
bal>ord augmente, tandis que le gouvernail de tribord reste 
encore presque parallèle à l'axe du navire. 

Lorsqu'on a tourné la barre d'environ 3o degrés, les gou- 
vernails occupent la position indiquée en plan fig. 3; dans 
cette position, l'action des gouvernails est semUable a celle 
d'un gouvernail ordinaire ou gouvernail unique, et le bâti- 
ment vire à bâbord en décrivant un cercle d'un diamètre con- 
sidérable, sa marche n'étant que faiblement entravée. Si l'on 
tourne davantage la barre à tribord, l'inclinaison du gouver- 
nail de bâbord continue à augmenter jusqu'à ce que, comme 
on le voit fig. 4« elle ait dépassé 90 degrés, le gouvernail de 
tribord continuant toujours à rester à peu près parallèle à l'axe 
du bâtiment. 

La vitesse du navire pendant cette dernière partie de l'opé- 
ration diminue graduellement et s'éteint après un certain 
temps , la colonne d'eau chassée par le propulseur étant déviée 
par l'angle des gouvernails, de manière à produire, dans une 
direction latérale par rapport au navire, comme le montrent 
lés traits pointillés Gg. 4« un courant dont la réaction tend a 
faire virer le navire, noais non à le faire avancer. Avec les 
gouvernails dans cette position, le navire tournera donc au- 
tour d'un point situé vers son centre de déplacement. 

En tournant la barre à bâbord , on renverserait l'action des 
gouvernails, le navire pivotera finalement vers tribord si la 
barre est amenée en plein à bâbord. 

Dans la marche en arrière, la position la plus avantageuse 
pour faire tourner court le navire est une position intermé- 
diaire entre celle qui est représentée fig. 3 et celle qui est 
représentée fig. 4; elle est obtenue en mettant la barre à 45 de- 
grés, d\m côté ou de l'autre. Avec les gouvernails dans cette 
position, le bâtiment reculera suivant une courbe très pro- 
noncée mieux qu'avec un gouvernail unique, mais ne pivotera 
pas, car pour atteindre ce résultat il faudrait manœuvrer les 
gouvernails â lavant du propulseur. 

Dans la description qui précède , le mouvement du gouver- 
nail actif qui , dans l'exemple représenté au dessin , est le gou- 
vernail de bâbord B , est produit principalement par le dépla- 
cement de la partie antérieure de ce gouvernail dans une 
direction transversale par rapport à l'axe du navire, d^lace- 
noient provoqué par la rotation de la mèche ou armature; mais 
ce mouvement est aussi produit en partie et il est toujours 
contrôlé par les bielles g, g'. 

La nature du mouvement de ces bielles dépend en partie 
de la fixité ou de la mobilité du pivot 1. Dans le fonctionne- 
ment des gouvernails décrits plus haut et représentés ^g, 1 
à 4« le coulisseau k et, avec lui, le pivot 1 se rapprochent et 
s'écartent de l'axe de l'armature, par suite de la rotation im- 
primée à la manivelle par le secteor d et le pignon o, et, par 



ce moyen, les bielles g, g' servent a exercer une action effec- 
tive sur l'arrière des goavemaib et aident par oonaéqnent à 
les déplacer; c'est pour obtenir cette action effective que nous 
donnons au pivot i son mouvement avant et arrière; on peut 
établir la comparaison entre l'efiet produit avec un pivot mo- 
bile et l'effet produit avec un pivot fixe^ en examinant la 
figure 3 en regard de ia figure ô, ces deux figures^représen- 
tant l'armature dans la même position. 

L'avantage du pivot mobile est apparaît, car on voit que 
l'angle du gouvernail ff sur la figure 5 est beaucoup moindre 
que son angle sur la figure 3, et l'action de levier exercée 
par la bielle g' dans la position représentée fig. ô est très 
faible. 

Pour de très petits bâtiments, on peut adopter le pivot 1 fixe , 
à cause de sa simplicité plus grande, mais pour les navires un 
peu grands il e&t préférable de faire ce pivot mobile, conome 
le montrent les figures 1 â 4> 



Brevet n* 2U5155, eo date du 19 avril 1890, 
A M, Adeb, pour un (^pareil ailé pour la fmvyation 



aérienne, dit avion. 



(EctniL) 



PI. m et IV, fig. i â 4o. 

Le vol des oiseaux a toujours préoccupé le titulaire du pré- 
sent brevet; pendant sa jeunesse, les hannetons ne ramuiaieot 
pas seulement, il enviait leurs ailes et ne se lassait pas de les 
examiner. L'idée lui vint d'en faire un mécanique, il pensait 
que le fourreau de forme creuse qui orne le dos de ces coléo- 
ptères et qui protège leurs ailes â terre ne leur était pas îan- 
tiie pendant le vol et servait à les soutenir dans l'air, tandis 
que les ailes légères dentelées du dessous les propulsaient en 
avant. 

Partant de cette observation, juste jusqu'à un certain point, 
il se mit à l'œuvre pour confectionner son hanneton méca- 
nique volant : ce petit appareil avait deux ailes creuses fixes , 
horizontales, façonnées avec de l'osier et du papier; sur 
le devant, une hélice faite aussi avec de l'osier et do papier, 
remplaçait les ailes du hanneton vivant, et, de plus .'l'appareil 
fut muni d'une queue. S'il avait pris un brevet alors, il l'au- 
rait résumé dans la figure 1, sauf les détails; un ressort avec 
des engrenages faisaient tourner l'hélice,* et un petit tube en 
partie renipli de mercure était destiné â faire baisser ou re- 
monter la queue, selon que l'appareil inclinait en avant ou 
en arrière. Mais, â son grand désespoir, il avait beau tendre 
le ressort et graisser les engrenages, son hanneton retombait 
toujours à terre, il s'empresse de le cacher, très. décidé à ne 
plus recommencer. 

Oui, seulement quelques jours après, ir entreprenait un 
autre appareil, puis (dus tard un autî^e, puis d'autres encore, 
et avec d'autant plus de persévéranoe que les petits résultats 
qu'il obtenait étaient appréciables; il parvint assez bien à faire 
voler â quelques mètres de distance des petits appareils, umûs 
plus il les fais:«it grands, plus cela devenait' difficile, et,: au- 
dessus d'une certaine dimension , la difficulté grandissait d'une 
façon désespérante. Il avait essayé tous les genres d'ailes d'oi- 
seaux, de chauve-souris et d'insectes, disposées en ailes bat- 
tantes ou horizontales avec hélice; il avait imaginé des mo- 
teurs pour chaque cas, et c'est ainsi que progressivement il 
arriva à se faire un commencement de théorie de la qoesUoa. 
Alors seulemeut il put sonder 'énorme profondeur de toutes 
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les difflcaltés è vaincre et entrevoir la distance effrayante qui 
sépare Tidëe première de la réalisation du problème. 

Il donna nne nouvdie direction à ses travaux et recom- 
mença résolument tout, en s*appayant sur ce qH*il y avait de 
bmi parmi ses études des quinse années précédentes. Il com- 
pléta expérimentalement sa première théorie sur les surfaces 
planes et courbes en mouvement dans Tair et les résistances 
qn*eHes y rencontrent; il découvrit Timportante courbe uni- 
verselle du vol ou de sustension qui parait devoir être une 
des grandes bases de la navigation aérienne; il termina Té- 
twle du vol des grands oiseaux, sur place : les cigognes à 
Strasbourg, les vautours en Algérie, à Constantine; dans son 
laboratoire, il faisait voler des roussettes de Tlnde, et demanda 
à l*aBatoniie le secret de la construction des charpentes des 
volateurs. H fit des projets d'appareils v(^nts; il en exécuta 
quelques-uns et, maintenant, il vient d*en terminer un, fÉole, 
commencé en i8Sa et achevé h la fin de 1889. 

Durant tous ce$ travaux, surtout pendant les derniers, il 
»*est condamné à un isolement complet; on n*am*aft pas man- 
qué de le taxer d'utopiste, et ses autres inventions en auraient 
souflert, car nous ne sommes pas ici en Amérique, paradis 
des inventeurs, où Ton ne s'étonne de rien. 

Cette question n^a en ce moment aucune créance, et, en 
somme, on a quelque peu raison, car èHeest très ardue; on 
cite des personnes qui ont perdu leur fortune à sa recherche, 
d'autres la tète, sans avoir pu rien produire. Ce n*est pas en- 
courageant. En outre, elle a été fortement dépréciée par une 
foule d'essayeurs maladroits et prétentieux qui hii ont fait une 
réputation abominable. Pour voler, il faut des ailes, ce n'est 
pas superflu de le dire, et H ne suffit pas, pour s'en procurer 
nne paire, de commander quelques pièces de bois à son me- 
nuisier et d^ faire clouer de la toile par son tapissier, il ne 
suffit pas non pins de les étaler sur du papier en mémoires, 
en dessins et en chiffires, ni surtout de les promettre, c'est 
dans Pair qu'il faudra les montrer. 

Aujourd'hui, les mots «Nation, aviateur, avier sont des 
termes admis et adoptés; il conviendrait cependant d'étendre 
un peu ce petit voeatmlaire comme suit : 

AmatioH, — Science générale de la translotioa aérienne avec 
des ailes. 

Aviateur. — Qui voyage dans l'air sur des avions. 

Avier. ^ Voyager dans Talr avec des avions. 

Avion. — Véhicule, appareil aérien ailé. 

Aviamurie, — Art de construire les avions. 

AvUmneur. -^ Qui travaille à Tavionnerie. 

Abre, — Grande sorfece unie pour le départ et l'atterrissage 
des avions. 

Les appareils ailés futurs pour la réalisation de la naviga- 
tion aérienne, nous les nommerons avioiu. Ces appareils ne 
battront pas des ailes; poar voler, ils planeront continuelle- 
ment. Leurs ailes creuses les supporteront, et un propulseur 
pfaicé à l'avant les fera avancer et entretiendra la vitesse. La 
force motrice sera fournie par la vapeur appropriée pour cet 
usage pardailîer. 

Un ûvlon sera toujours essentidlement composé : 

1* De son corps; 

a* De ses ailes; 

3* De sa force motrice; 

4* De son propulseur. 

SiSis l*mfe de ces poiiies un avion ne pourrait exister. 

Hùâ» allons les d^rire par ordre et énumérer les principes 
nottvetfax fondamentaux qui leur svnt oppliqués. 

Brevets. — 1890. — - Tome LXXVI (oouv. série). 



1° Corpt de l'avion. 



Le corps de l'avion est charpenté de manière à supporter les 
organes qu'il contient, à être supporté lui-même par les ailes 
pendant le vol , et à supporter à son tour tout l'ensemble à 
terre. Les figures a à 6 en donnent les lignes principales. On 
peut très bien désigner ces diverses parties : 

Épaule, grande charnière où s'articulent les ailes ; 

liée, extrème-avant qui porte le propulseur; 

Cou, endroit ou est placée la machine; 

Dos, dessus qui reçoit le condenseur et laisse passer la che- 
minée ; 

Intérieur, place du générateur; 

Flancs, partie qui porte les réservoirs de combustible; 

Pieds, roues ou patins à surface intermédiaire glissante, 
suspendues avec des ressorts, dont deu\ latéraux, un autre à 
l'avant et. un quatrième à l'arrière pour diriger l'avion sur 
l'aire. 

L'aviateur est placé à l'arrière en V, fig. a. Les appareils de 
manœuvre sont à sa portée. Quand l'avion a un gouvernail 
vcârtical , il est solidaire -avec la roue d'arrière et manoeuvré 
oisemble. Le corps de l'avion est recouvert d'un bout à l'autre 
par une enveloppe imperméable, etc. 

2* Ailes. 

Courbe universelle, — Quel que soit le genre des ailes, elles 
sont essentiellement cintrées de l'avant à l'arrière par rapport 
à la direction de la translation selon une courbe particulière 
qui se trouve être une spirale, Gg. 8 et 9; on sait que le ca- 
ractère de la spirale est de tourner autour d*un centre en s*en 
éloignant toujours, et que toutes les tangentes à n'importe quel 
point de la courbe forment avec le rayon des angles sem- 
blables; on pourra ainsi tracer des spirales plus ou moins cin- 
trées; die est indispensable à une surfoce en translation pour 
lui permettre de trouver le maximum de résistance dans l'air. 
Cette courbe est également applicable et indispensable aux 
plumes isolées et aux ailettes des propulseurs. On peut l'ap- 
peler courbe universelle de sustension du vol et d'appui dans 
l'air. 

Le cintrage, au degré de courbure de la concavité des 
ailes, changera selon les vitesses et les charges, mais sans 
jamais perdre le caractère de spirale. Pour toutes les ailes, 
sans exception, grandes et petites, le point C central ou de 
départ de la courbe spirale coïncide avec l'avant de l'aile; les 
figures 8 et 9, représentant deux spirales absolument sen^- ' 
blables S, en donnent un exemple; sur celle de la figure 8 on 
voit un trait plein qui représente la forme d'une grande aile ; 
sur la figure 9, un autre trait plein représente une autre aile, 
mais bien plus petite; les lignes horizontales H donnent la di- 
rection de la translation; une même aile pourra changer son 
degré de cintrage pendant le vol , mais ce ne sera qu'une mo- 
dification de la spirale. 

Lois conununes à toutes les ailes. — Toutes les ailes, de 
quelque forme et nature qu'elles soient, devront obéir aMX 
mêmes lois. Il ne peut en être autrement parce que les diffi- 
cultés dans l'atmosphère, surtout quand die est agitée, et les 
évolutions de départ ou d*atterrissage sur l'aire seront les 
mêmes pour tous les appareils aériens; les avions^ auront aussi 
inévitablement dans leur poids de grandes différences pro- 
duites par la consommation du combustible on par des allé- 
gissements s'ils laissent tomber à terre une partie de leur 
charge. De tout cela nait la nécessité de pouvoir orienter, ra- 
lentir ou accélérer la vitesse de translation d'im avion. Et 
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pour pouvoir y arriver, il faut que ses ailes soient susceptibles 
(fe'lkîi^e pekidant le voi quatre mouvements principaux : 
" \^ 8e porter en entier vers l'avant ou veff Tarrftre: 

i^ Se'plter «or elles-mêmes pour diminuer ou déployer leur 
JNfrfâee; 
3* Se gauchir; 

4* Cintrer à volonté la courbe universelle. 
Toutes lev combinaisons des charpentes, des articoiations , 
des nerfs et des membrames sont faites dans ce but. 

A cause des grandes difficultés qui accompagnent la ques- 
tion de la vitesse, nous avons été obligés de faire des ailes 
pour des avions h petite et à grande vitesse. 

Ailes pour petites vitesses. — EHes sont du genre dianve- 
soûris, fig. 6; leur charpente se compose d'un bras B en forme 
de' S; d'un aviint*bras À B courbé en avant en même temps 
qt/én dessous; d^one maiu M qui porte le pouce et qoaflre 
doigts 1, 3, 3, 4i ayant des phalanges; ces doigts et ces 
phalanges ont des courbures appropriées a la forme de Taile- 
Toutes les pièces des charpentes sont articulées de manière à 
pouvoir lenr faire prendre les positions nécessaires pour le 
volV le bras se plie contre le corps, Tavant-bras te plie sur le 
bras, et les doigts se plient contre lavant-bras; les pattes B 
suivent ces mouvements à cause de la bielle L, c*est ce pliage 
ou manœuvre qui doit augmenter ou diminuer la surface des 
ailés. En outre, les phalanges des doigts peuvent baisser ou 
se relever verticalement; il en est de même pour les pattes; 
cotte opération, qui est destinée à Migmenter ou à dimi^ 
nuer le cintrage de la courbe universelle , est montrée sur la 
fi^re lO Ms. A part cela, le coude U tourne sur lni>même et, 
par Balte, entraine l'avant-bras, la main et set doigts; cette 
opération est destinée à gauchir le bout de Taéle afin 4e 
rompte ou de rétablir Téquilibre dans les ailes. Il y a nn 
autre mouvement général qui consiste à porter toute Imie tm 
avant en en arrière en la faisant pivoter à aon articulation de 
répaule; cette opération capitale est pour mettre en équiBbre 
tous les centves d'action de lair sur les ailes avec le centre 
de gravité de Tavlon. Ces manœuvres sont faites en plein voi 
depuis Pintérieur du corps de Tavion à Taide de nerfs. 

Les intervalles entre les membres sont i*emplis par des 
membranes; il y a les membranes d entre les doigts : à la vaut 
se trouve une membrane d^angie V, retenue par le bras et 
ravant*bras; une grande membrene tient au quatrième doigt, 
à Tf^vant-bi^as, au bras^ au corps de Tavion et aux pelles, et 
une membrane de queue. Les membranes sont traversées par 
des lignes de force F ou tirants, leurs directions aoni courbes; 
la forme arquée que l'on voit à l'arrière des membranes est la 
conséquence finale des courbures de ces lignes de force. Ces 
lignes de force <kns certaines parties de l'aile peuvent être 
rigides, odors les membranes conservent la même surface; 
mais leur caractère essentiel est d'être élastiques, afin que 
quand les membres se plient, les membranes restent toujours 
tendues. Gela, on le comprend, vient aider l'opéraition de 
l'augmentation on de la réduction de la surface àes ailes. Au 
repos à terre, les ailes se plient complètement pour les sous* 
lràl^e à faction du vent et afin de pouvoir les remiser plus 
facilement, comme on le voit fig. 7. 

Le^ membranes sont tendues par des nerfs antagonistes 
placés à l'avant sur les doigts et dont on peut graduer le tirage 
il volonlé. A l'arrière ce sont les pattes qui font la résislahce. 
4îles pour grandes vitesses. — Elles sont du genre oiséao 
coïkime charpente, avec des membranes dans les intervalles, 
ù^'. 10. Leur charpente consiste en un bras Ben fbrme de S, 
ufi avant-bras i4 B à deux pièces; la pièce prindpete est courbée 



en arHère, llautre son sa coafbare« tnamn cependatit près im 
coude, tontes les éeuw sont ég^idement conrbées en deasous;» 
l'extrémité de ravant4vras se trouve la main M. èàtm que cela 
a été expliqué poor l'aile k pelite vileae, tous ces membres 
se plient aussi poer obtenh' les dilEèrentes positions qu'exige 
l'action du vol. 

La membrane d'angle f entre le bras et rainnt4tras est 
semblable à ceHe éBS4dles à petite vitesse, elle est cepeadae* 
un pen plu» éti^ite. 

Les membres de l'aile portent des t%ei T, qid sont essen- 
tiellement courbées dons le seoa korèumiai aussi bien que 
dans le sens vertiôal* Biles tiemenl a«x inenabres per des ar- 
licnlotMMistet dès nerfr qui lenr soni prepres; elles peuvent se 
pKeren même temps'que les membres de l'aile et suivre leors 
mouvements. Ces tiges ont startent I» faenltè de pouvoir ioer* 
ner sur elles-mêmes, tontes en même temps, et, étant donné 
leur forme longitnéinals courbe, on peut à l'aidede ces naou- 
vement» gâratoirea domer à la courbe universelle le degré de 
cintrage qne Ton désire« Lea ittterveHea entre les t%es sont 
garni» de memlmmes élaabfoea et, par coiaéqnent, UH^|oors 



La queue est faite areo des tiges, eomne celle dee ailea* et 
de plus elk peot «voir endeasons et inème en deesoa uo gou- 
vernaii'verticel » qnè l'on voit sur la figure 2. Ces deux, gou- 
vemaik sont manoatfvrés depuis l'Intérieur* 

Détails êes ckarjÊmtes et des nerfi dm aUêS. ^ Toici d'abord 
œwc des ailes à p e t ite vitesse r 

L'ailedsns son ensemble est reteni» par un nerf peetorat P, 
artionlé (bms le prolongement de r^rtienlation de Téf^le, 
fixé en bas sur les flancs du corps de l'avion et en heut au 
bras de l'aile. 

L'avant-bras A B tient an bras B par le coode, ùg. 1 1 et 6{ 
un nerf C le tient relevé, et nn autre nerf D le tient baissé ^ 
supporte feftort pendant Taetion.du vnl; l'avanl-brae toome 
sur lui-même, au coude, k l'bide dn nerf inonBé 7; les 
nerfs T de gnoohe et celui de droite sont reliés ensemble afin 
qn'Us Ée fiissent eompensation, fig. 1 1; poor éviter là rudesse 
des efibrts brusques , ila ont nn muscle anxiliaire M dans leur 
parcours ; ces nerii sont soHicitéft par d'autres neriîs ^ et D* 
venant de l'intérieur et mus par des pédales L ou autre or- 
gane. 

Par-dessus les coudes, il j a um autre nerf fi, qui (ait des 
mouvements semblables, fig. «!• Ainsi donc, qnand un avant- 
bras tourne dans un sens, l'antre tonme dn côté opposé. 

L'avantbras se firroM on s'omrre teriiontalement série 
bras é l'aide de ner& P* et D*, fig. 1 1 &tr, qne Ton maeeravre 
depuis l'intérieur. 

Les doigts sont articnlés à la mainet y 8<mt tenus relevés 
par des nerfs, d'antees nerfs en desseus les aaatnliennent 
baissés et supportent tes efforts pendant faction du \^; ces 
nerfs sont k peu près comme ceox C et D de la figure 1 1. Dans 
le sens horiaental, ib sont tirés fortement en avant par k» 
nerfs ff et P>4g*^et ti kis, ponr tendre les membranes; ces 
nerfs sont à l'origine attachés au bras B, de sorte fue pins 
l'avant-bras il et B s'onvre, pins les doifts sont tirés en ayant 
et tendent la membrane; à l'arrière, le nerf iV est fixé an bras 
sur l'ergot. 

A l'inspection de la figure, on voit qtie par l'opération du 
pliage de l'avant-bras sur le bras qui se fisit depuis l'inténenr, 
on plie ahissi lès doigts et, par snite^v on détend la aaemfarane 
00 on la tend , ondiminue ou on an^pme&le la sm^face de l'aâe. 
En outre, quand il fbut opérer «ne forte tensioa* on relève le 
pouce par un nerf moufle B, fig. la 6û, et, comme le nerf P 
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mt tigide et fixé è l'épâole, il tatmoé en maoà Ibs prtttiiers 
•t éMuèmeft doigts et t««d êotkeamtd l«9 'OMOihnuMf. La 
figure I» mootre es éiagramme une disfmitiéo. île nerf pour 
la manonvra dea phalange» des doigts et des pattes; ce» aerfe 
soat actionnés par des Jetien L oq to«l antre ofgane^ tocit 
est en parfeit équilsbfe; pendant le vol, Faotioft de l'air sous 
lea ailes y tfonre sa résistanoe4 niai*^ Ton aclîami» fbn oo 
i*aiitre des leviers sëparémeot, ainsi qu'on le voit en swvant 
la dimcl&on des nerfii, i*éqoÂlibre est rompn et la résiataiice à 
l'air change de place par le lait du changement d'iodinaiaoïi 
des pbabnges; si i'oa ahaisae les dana leviers en mèmetoaaps, 
réfôiiibre n'est pas rovipu, mais totties les phalanges se 
baÎBsenA, et il y a aooentoaÉîon dans le oinftrage de la spiinle 
ou courbe universelle du viel ; dans ce diagramme, il n'y a de 
représenté que les ner& d'une phalai^ par doigt « on coi»- 
prend (pi*il en est de même poor les aiidres phalanges; d'ail- 
leors on peut faire varier ces combînaisona pour naanoouvrer 
les phalanges séparéoaeat 

Pour tenir favant-bras teiklu et ouvert, fig. 6, il y a on 
«erf S' le long de la bielle amarré au genou et au bras; ce 
nerf œncourt à ouvrir l'avant-Jbras et aide le nerf D* que noM 
avons vu sur la figure ii bit* 

Lesjambesdes pattes so«t fortement tirées par des nerfs JT 
que l'on voit sur ia figure 6. Un mouvement en avant tire la 
jambe en avant, et inversement un moaweownt en arrière 
oblige les jambes à en Diire autant ; celte dispositron est né- 
cessaire pour le tirage régidier des pattes sur la ^rtinde aMm- 
brane. 

Pour porter les ailes entières en avant ou en arrière, on ar- 
range les neris, comme à la figure 6 : en tirant le nerf C on 
porte l'aile en avant , en tirant le nerf B^ on l'amène en ar- 
rière; de même avec le «erf i' et A' qui sont des neris de 
sèreté. La commande de ces neiii se fiût depuis rintériew 
par des treuils on autres organes. 

Les détails des ailes à grande vitesse diffèrent un peu de la 
précédente , ainsi qu'on le vbit sur b portion de charpente que 
l'on trouve sur la figure i3; i'avant-bras est composé de deox 
pièces : cdle d'avant À' V plus faible que la principale A B, 
elles s'arliculent anr le ImÛ B dont on voit une partie; la 
main M s'articule sur l'aMiAt^hras^ cette raaiin est en dnac 
pièces et a sa partie eoctrème Af articulée; les nerIs P et i) 
font ouvrir et fermer l'avanl-bras sur le bras, et, indépendam- 
ment de ces nerfs, il y en a d'autres an deasona, non vus sur 
la figure, destinés ait mouvement de l'avant*bras sur hii- 
méme, comme pour les ailes è petite vitesse, fig* 1 1, le petit 
nerfiS fait manœuvrer la pièce d'avant de l'avant -bras, et il en 
est de même en dessons; les nerfs NétF tirent sur la main, 
ils sont représentés coupés sur la fignre, mais ils sont amorrés 
au coude sur le bras respeetivenaent devant et derri^«, de 
sorte qu'en se pliant ravant4>rai eniraine aussi le pliage de 
la marin, comme cela a été expliqué pour l'aile à petite vi- 
tesse; ces nerfs sont conr^és dons ce mouvement automa- 
tique par d'autres nerfii mus h volonté depuis l'intédcor. l'ex- 
trémité de la main Jf est solidaire du pHage de la main 
entière; k l'aide des nerfs x et y, ce pliage a lieu dans le 
même sens; la main est retenue soulevée ou baissée par 
d'autres nerfs indépendants, deux principaux, l'un sur k 
pièce de la main M, l'aotre en arrière sur un ergOt 7 appar- 
tenant à la pièce de ta main, fig. i4; il en est de même en 
dessous; depuis le bras jusqu'à la RMin en dessons de l'avant 
hras il et B, il ^iste un gros nerf T qne ion voit sur la 
ûgBte i5; les tiges des porte-membranea ou des plumes U 
sont articulées s«r la pièce principale A B^ fig. id, ces tiges 



li 

ont des tirants ou petit» nerls z en dessous qni passent sous 
le nerf T de la fignre lô et vont s'amarnar sur ia pièee da- 
vaut de l'avanA4Mraa A' ÏÏ, de sorte que plus le nerf se^ tead^ 
plus il tend celui des tiges; on voit mieux ce monli^ sur.la 
figure i6, où l'on remarque en coupe les trois points néces- 
saioes à Tamarrage des tiges, d'abord par la grosse pièce de 
l'avant-bras qui sert de butée à la lige, ia petite pièce d'airimt 
qui sert d'amarre au petit nerf de la tige, et le gros neii du 
dessous de l'avant-beas qui la maintient haissée. 

Quant aux directions des axes et aux détails des artioula- 
tiana, ils sont trop nombreux po«r qu'on puisse les décrire. 

Moét de eonstrutU0H des mrHcnUitkm$ ^ châarpuAu» fttîfs, air. 
•^ Les pièces de charpentes sont creuses, laites avec d^ 
fibres de bois et de bambou ajoutés es Oàte; quelquefois 
elles sont garnies intériearement de moelle de sureau, de 
liège ou mastic léger; quand les pièces ont à supporter de la 
torsion, on donne aux fibres une direction héliccMdale. Plus 
tard^ on pourra les faire avec des motières du genre caon- 
tchowc durci, celluloïd, eta« ou métalliques. Les nerfs ou 
tirants fixe» sont en ^l>re de bambou ou d'autre bois. Les 
eriis^ chapes, rotules, axes, ergots, glissoirs, etc.» qui com- 
posent les articulations» sont venus avec les pièces méme^ e9 
pKant et contournant les fibres qui les composent; il en est 
de même pour les amarres des tirants on attaches de nerfs.; 
pour fixer ces divers matériaux, on se sert de toiles, fibres^ 
feutres, ligaments, de gélatines ou de colles imperméables « si 
on en a. Les nerfs du mouvement glissent ou tournent autom* 
des poulies; ils sont en corde « de soie« de boyau. Gis métal- 
liques, atc Les membranes sont ed soie imperuiéabilisée el 
recouvrent tout le dessus de l'appareil; l'élasticité de leur ligne 
de force est donnée par des élastiques en caoutchouc très rap- 
prochés logés dans des fourreaux « on par des petits ressorts 
métaUiquea. 

VariaiUm. dans la fwrm» eu mlet, — L'aile pour les grandes 
vitesses pourrait être en tout point semblable à celle des oi- 
seaux en mettant des plumes artificielles à la place des meo^ 
branes/qui sont entre les tiges; on trouvera la description des 
plumes artificielles à Tarticle qui concerne le propulseur; la 
figure iô bis montre ces ailes : les pluuies des bouts de l'aile 
sont relevées par l'action du vent, la première est celle qui 
l'est lopkis, la deuxième Test moins, ia troisième moins en- 
core, et ainsi de suite jusqu'à la huitième qui est dans le rang. 
Maiheareuaemeot, la conieaiion de ces |diumes est trèa coCf- 



Pour simplifier une aile du genre chauve-souris , on pourrait 
supprimer tout ou une partie de Télaslicité de la membrane 
et aussi paralyser les mouvements de certains membres* en 
ne conservant soiu Taile que la courbe universelle fixe et le 
pivotage horizontal des ailes à l'épaule, qui sont iiidispen- 
sables; mais avec une aile semblable on peut bien se maio- 
tenir dans l'air, aaais^ seulement dans des conditions favorabWs 
de l'atmosphère. On peut pousser la simpliGcation en faiiaat 
les ailes comme ceil^ de la figure i4 6â» et davantage enciore 
comme à la figure ib bis; enfin l'extrême limite est. repré- 
sentée par la figura ifi bis. 

En résumé, les formes rationnelles des ailes à petite et à 
grande vitesse, décrites plus haut, fig* 6 et lo, sont celles qui 
conviennent le mieux aux avions destinés à voler en tout 
temps, et quel que soit l'état de l'atmosphère. Il a fallu em- 
prunter ces deux grands types à la nature, ainsi que les prin- 
cipes; impossihke de faire autrement, nous estimant très 
heureux non pas de les atteindre, mais de les approcher un 
peu. 



3. 
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Nous n avons pas parlé des moyens et considérations Ibéo- 

riques qui ont servi à établir les formes et dimensions exactes 

des charpentes et des membranes, car ib sont extrêmement 

compliqués. 

5* Force motrice. 

^ La force motrice se compose d\in générateur de vapeur 
avec son foyer, d*une machine, d*un condenseur de vapeur 
et divers accessoires. 

Nous ne décrirons que ce qui présente un réel caraclëre 
de nouveauté. 

Générateur. — Les générateurs de vapeurs, fig. 17 et 18, 
sont ù plusieurs éléments. Chaque clément se compose d*une 
rangée de petits tubes vaporisateurs P, droits en bas, ondulés 
en haut, aboutissant aux deux bouts à des petits collecteurs C. 
Les éléments sont disposés parallèlement et sont raccordés 
en bas et en haut à d'autres collecteurs D plus grands, qui 
sont latéraux et qui commum'quent par les tuyaux L avec un 
réservoir commun R où la vapeur se sépare de leau; la va- 
peur s'en va dans la machine et Teau revient dans le bas du 
générateur. Entre les éléments il y a on espace pour la circu- 
latiDU des gaz chauds de la combustion. Ces générateurs sont 
donc chauffés par tranches de bas en haut, chaque tranche 
où élément se comportant comme un générateur particulier. 
En cas d*a varie, chaque élément ou groupe d'éléments pourra 
être isolé à Taide de robinets ou soupapes automatiques. La 
position du générateur dans le corps de 1 avion est au caitre, 
avec cheminée inclinée à Tarrière. 

Foyer, — Le foyer brûle des combustibles, tels que huiles, 
alcools, pétroles, etc.; à Tétat liquide, il y a des mèches rec- 
tilignes rangées parallèlement, 6g. 18 et 19, ou rondes, posées 
par rangs côte n côte, 6g. ao et ai, on règle leur hauteur à 
volonté H Taide de modérateurs qui découvrent plus ou moins 
leur surface et que Ton manœuvre tous à la fois. L'écoule- 
ment du combustible est régularisé par lorgane G de la 
figure 17. Le tuyau H conduit le comtxustible dans les auges a 
qui contiennent les mèches; quand le niveau baisse, le flot- 
teur F soulève la soupape S, et le combustible liquide contenu 
dans les réservoirs coule dans le régulateur; aussitôt que le 
niveau est rétabli, la soupape se ferme, et le liquide ne coule 
plus , et ainsi de suite. 

A rétat de vapeur, il y a le vaporisateur, fig. aa , le licpiide com- 
bustible rentre par le tuyau L, comme la floche l'indique, on le 
ojaintient jusqu'à une certaine hauteur, à laide d'une soupape 
à flotteur, comme à la figure 17; dans Tinlérieur du récipient 
et en contact avec le combustible liquide, il y a une disposition 
tubulaire /i garnie de tissu ou matière spongieuse, et dans la- 
quelle arrive la vapeur de la chaudière par le tuyau V; la va- 
peur se condense en perdant sa chaleur, et l'eau condensée 
revient à la chaudière par le tuyau E on s'échappe dans le con- 
denseur; on comprend que le liquide combustible se vaporise; 
on le conduit dans cet état par le tuyau S dans le brûleur a 
grille percée, fig. aS, on règle à volonté le débit du vaporisa- 
teur et, par conséquent, le feu, en réglant l'arrivée de la va- 
peur de la chaudière par le tuyau V à l'aide d'un robinet et 
d'un régulateur. Quand la machine tourne, on utilise la va- 
peur d'échappement pour vaporiser le combustible. La mise 
en train et l'allumage préliminaire se font par des lampes spé- 
ciales. 

Les brûleurs à n»èches sont destinés aux pétroles, et les 
vaporisateurs aux alcools. 

Dans les deux cas, les foyers fournissent des langues de feu 
qui montent dans les espaces qui leur sont destinés entre les 
éléments du générateur. 



Alimentation, — L'alimentation est £aite par une pompe- 
bélier représentée par la figure a4; elle n'a quune.aoupape, 
celle du refoulement A; le piston P entre juste dans le cy- 
lindre C, et, d'ailleurs, on peut le serrer dans une garniture; 
la course du piston va du pointillé P' au pointillé P* (La £gare le 
représente environ a moitié de sa course); à la partie du haut, 
le cylindre a une chamlure circulaire if, qui communique par 
un tuyau T à la bâche d'alimentation ou au condenseur, c'est 
par là que l'eau arrive. £n bas, la soupape de refoulement R 
laisse passer l'eau , qui par le tuyau B est rîefoiilée dans la chau- 
dière, la soupape peut aussi être faite comme la pompe, c'esi- 
à-dire à piston et à chambre» Cette pompe-bélier est à simple 
bu double effet; elleest conduite par la machine ou fonctionne 
automatiquement à mouvement continu en donnant un niveau 
constant dans le générateur; la figure a5 indique cette dispo- 
sition : un petit moteur ¥ actionne la pompe-bâier E, qui ici 
est à double effet, la vapeur arrive dans le moteur par le 
tuyau C, et la pompe marche très vite; quand le niveau dans la 
chaudière dépasse l'orifice C du tuyau, c'est l'eau qui rentre 
dans le moteur, et la pompe marche très lentement; Féchap- 
pement de l'eau ou de la vapeur a lieu dans la bâche; les 
flèches indiquent la circulation dans les tuyaux. 

Le niveau de l'eau est indiqué par une disposition à aiguille 
aimantée et flotteur. 

Pour réchauffer l'eau d'altm^tation avec la chaleur de la 
vapeur de l'échappement de la machine , on a une bâche B 
remplie d'huile Ù, comme l'indiquent les hachures, fig. a6; 
plusieurs rangées de tubes reliés à des collecteurs en nombre 
suffisant se font face des deux côtés; dans la partie de droite V 
on fait passer la vapeur provenant de l'échappement de la 
machine, et dans la partie de gauche.£ on fait passer l'eau d'a- 
limentation ; les flèches et les hachures indiquent les directions 
de la vapeur et de l'eau; on voit aisément ce qui se passe. La 
vapeur chauffe l'huile, qui cède à son tour la chaleur à l'eau. 

Machine, — La machine est à double ou triple expansion , 
à deux ou trois bielles, elle est de fabrication tubulaire, elle 
se purge et se graisse elle-même. Sa position est sur le cou de 
l'avion. Elle commande directement le propulseur. 

Condensear de vapeur, — La vapeur, en s'éx^bappant de la 
machine, se rend dans un condenseur spécial tubulaire, dpnt 
les surfaces sont reftxiidies par le covurant d'air créé par Ta- 
vion en volant Les cadre.s qui forment les coudenseurs ont un 
tube collecteur en haut C et un autre en bas C« fig. 17 et 37, 
d'un collecteur à l'autre; il y a des petits tubes placés à claire- 
voie, de manière à laisser d'un tube à l'autre un intervalle 
pour le passage de l'air; la vapeur rentre par le baut, elle ae 
condense dans les tubes, et J'eau sort par le bas; ces cadres 
sont les éléments du condenseur, ils sont monté^ entre eux 
essentiellement sous la forme de V, comme sur la figure a8 
qui les montre vus pac-dessus; un collecteur général L en 
baut amène la vapeur dans chaque élément C» C; une disposi- 
tion semblable existe dans le bas pour la sortie de l'eau de 
condensation; le ooorant d'air a une direction comme Ic^ 
flèches l'indiquent, l'air rentre par le V d'avant et sort par 
le V d'arrière en passant à travers les intervalles qui séparent 
les tubes, ce qui les refroidit continudUement et d'uue lua- 
nièce égale entre eax; on peut moiAer les élémenls du con- 
denaeiir d'une manière fixe« simplement comme sur la 
figure 39, où tout le système est vu en coupe; la vapeur arrive 
par les tubes V et l'eau sort par les tpyaux E; mais comone le 
courant d'air ne sera pas toujours uniforme et que la consom- 
mation de la machine sera variable, il (audra faire varier 
aussi la condensation, on le fera en rendant mobiles les élé- 
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meots un condenseur et ett oontiiit ou en fermant gnidaelle- 
ment. À vc^nté les V formés par ies élémenfes. Pour arriver à 
ceia, on rend raccoorcissable le coHeeteor général da hant L 
éL également cdnî du bas, figure a8; les cadres ou éléraents 
y sont articulés au milieu, et les cadres entre eax forment 
charnière à leurs extrémHés S; par ce moyen on ouvre les V 
du condenseur tant que Ton yeut, ou on les ferme complète- 
ment. 

Sans changer le principe de» condenseurs, on peut foire 
varier leur forme, comme A la Ognre 3o où les éléments C vus 
par-dessus forment des losanges ou des W articulés en 5, ou 
bien comme à la figure di qui donne on condenseur dont leé 
collecteurs Cdes cadres sont seulemenl articulés d*UD bout au 
collecteur général L; cette articulation est creuse pour laisser 
passer la vapeur; les ca<h«s en s^ouvrant forment un V tel que 
cela se voit à gauche de la figure, et quand ils sont fermés, ib 
sont cô*e k c6te, deux par deux. 

. Le vide est (ait dans les condenseurs par une pompe sem* 
blable à celle de Talimentation du générateur. 

La position do condenseur est sur le dos de Tavion. 

k* PropalKar. 

Genre phame. — Les aâettes du propalseur genre plume 
ne sont autre chose que des plumes artificielles. Les tiges de 
ces plumes sont garnies de barbes reliées entre elles par des 
surfaces minces afin qoe l'air n'y passe pas; les barbes de Tar- 
rière sont inclinées sur la tige d'environ 45 degrés, fig. Si, 
celles de l'avant le sont beaucoup plus; la figure Si montre 
une plume vue par^dessus. Au repos, la plume vue par devant 
est , comme k la figure 3a , légèrement cintrée transversalement 
et courbée un peu en dessons dans le sens de la tige; la 
figure 33 en donne la coupe selon la direction de la spirale 
ou courbe universella Sous l'action de l'air, la plume se mo- 
difie, à cause de la disposition des barbes; en long, elle prend 
une courbure comme sur la figure 34, et en travers un cin- 
trage de spirale comme à la figure 35, de sorte que, plus la 
plume travaille sous Tactkm de Tair, plus ce cintrage aug- 
mente et plus elle y trouve de résistance. 

Les barbes des pkimes sont très rapprochées, eHes ont une 
nervure supérieure et une autre inférieure, on les voit à leur 
naissance dans la figure 36. Les tiges des plumes sont élas- 
tiques et creuses remplies de moelle, le dessus au dos est fes- 
tonné comme sur la figure 36, le dessous peut avoir plusieurs 
formes selon le besoin; si la tige sons raction de i'air doit se 
courber seulement verticalement , elle est comme ies coupes 
des Ggwres 36 et 37, celle derm'ère destinée à donner de 
gretades fleiions; mais sites tiges, indépendamment de leur 
CGMirbare verticale^ ont besoin de prendre une courbure hori- 
zontale, la nervure inférieure devra être comme à la figure 38 
si elles doivent fléchir vers l'arrière, et comme à la figure 39 
si elles doivent fléchir vers l'avant. Les côtés des tiges sont 
bombés et vers le bas légèrement creux, fig. 36, et cela pour 
que reffbrk de la nervure du bas qui tire tende à faire rentrer 
la paroi, tandis que le tirage des barbes tend k la faire sortir; 
il y a de Ia sorte co«ipensation'«ntre les deux efforts; avec 
c^ (fivers éléments, on peut faire des phames pour tous les 
efifeU que l'on désire obtenir. Si l'on emploie des plumes pour 
les grandes ailes, comorie k la figure 10 bis, elles seront sem- 
biahles à celles c[ue nous venons de décrire, surtout celles 
des extrémités. 

Les ailettes K ont leur tige articulée aux bras B du pro- 
pulseur, ainsi qu'on le voit sur les figures a et 7, le tracé 
fin- de la figvnre 4 ett leur position de repos à terre ou en 



râir lonque les courants ascensionnels permettront k l'avion 
de se passer du propulseur; deux ressorts^ les tiennent pliées 
contre le bée C de Tavion ; quand Tarbre du propulseur tourne , 
les ailettes se déploient pour travailler. 
' Genre whU, — Ces ailettes ont une tige 7, fig. 4o, articulée 
ou non sur l'arbre; elle est élastique parce qu'elle a besoin 
de changer sa courbure, au besoin, die peut tourner sur son 
axe. Si pendant le repos on veut la faire plier contre le bec C 
de i*avion, on doit faire la charnière en biais par rapport à 
Tarbre de transmission. La surface est formée par une voile F 
dont Tarrlère a la Ibnene d'un arc , eUe peut être rigide, comme 
aussi élastique, avec des lignes de forces semblables à celles 
des membranes des grandes ailes. Un tirant N un peu élas- 
tique la maintient solidement à l'arrière: ce tirant, si besoin 
est, pourra être étendu ou détendu par une naanœuvre de- 
puis l'intérieur de l'avion. 

Dans ces deux genres d'ailettes , le pas hélicoïdal diminue 
quand la force de la machine augmente; mais dans le genre 
voile on peut diminuer cet effet en tendant son tirant depuis 
rintérieur de l'avion. 

ADDrriOH en date da 7 juillet 1891. 

(Extrut.) 

PI. IV, fig. 41 k 47. 

Je viens fournir un supplément d'explications au sujet de 
quelques perfectionnements apportés k plusieurs organes de 
l'avion. 

Le générateur, fig. 4i et 43, est toujours composé d'élé- 
ments tobntaires placés parallèlement les uns aux autres. Les 
petits tubes P qui composent les éléments sont droits en 
bas, puis en haut prennent une direction générale courbe et 
sont ondulés par rapport à cette courbe, comme cela se voit 
sur la figure 4a; ces petits tubes sont maintenus entre eux 
par des tiges transversales droites, percées ou festonnées, 
auxquelles ils sont attachés, s'il le faut, par des fils mé- 
talliques. Pour conserver a chaque intervalle ou à chaque 
tranche de chauffage les gaz chauds produits par les langues 
de feu du foyer à chaque élément, il y a du haut en bas un 
petit cloisonnement de feuille de n>étal mince, ou d^amiante 
ou de mica; ce cloisonnement est placé entre les petits tubes, 
de sorte que la moitié de ces tubes est dans une tranche et 
l'autre moitié dans l'autre tranche. Les petits tubes sont fixés 
sur leur collecteur E, dont la forme particulière en profil est 
comme fig. 43; cela permet, sans enlever la force du métal, 
de faire deux on même trois rangées de trous pour y placer 
les tul>es; ces coHeeteitrs portent d'un bout un raccord R, et 
de l'autre bout T ils sont simplement i>ouchés. 

Les éléments P sont rangés parallèlement les uns à côté 
des autres, comme l'indique la figure 43 ; ils sont reliés par 
leurs raccords A à deux collecteurs latéraux M en haut et en 
bas; de la sorte, le montage et le démontage en est facile; ces 
raccords sont à joints plats ou coniques et avec écrou à épaû- 
tement ou à double filet, l'un à gauche, lautre k droite; ces 
écrons sont à pans ou cannelés pour donner prise au serrage. 
Ainsi qu'on le voit sur la figure, il y a une chsnifore de 
chauffe entre les éléments P. On peut monter le générateur 
comme sur la figure 1, en plaçant dos à dos deux groupes 
d'éléments montés sur leurs collecteurs latéraux M; alors on 
amène l'eau mêlée de vapeur du collecteur du haut, de gauche 
et de droite, dans un réservoir commun N 00 la vapeur se 
sépare de l'eau; et l'eau revient an bas du générateur par les 
collecteurs latéraux du bas, en passant parles tuyaux S; la 
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«•peor letreiMl «katla machkie par 4« |Mriae âe vapeur V^ Au 
lîc»i à*un MxA réiBrwmt N, ob peut en mMte pliHMurs, «oit 
é0f«ttl4 étf fiera en Mr ktfOÔlèft do fëtténtcur); dant ee cat« 
on l«s fait communiquer eatœ ensu Si le fénéraieur qm Von 
veut («ire eât petit;» ait lieu d^une-dhpositioB junieiie, eosinie 
fijl^pe 4i« on peut te oootedter d'un seul càïé* du cM 
ge u ob e par exemple, ayant a«an un résemmir N; on cooiprea- 
4ni-quelesi>ealtTdit.ool&ecteurdeiélëaienls étant boucbéa. 
eecM seoi se comporteia cooMne let deux autres eoaeuible. 
Toutes ^aia variations de (orme ne changent pas d'ailleurs \t 
Ijpps original de la preuiière deacriptioa et ne font ^e le *pef* 
léètioimer dans les détaib. 

Le générateur aiosi décrit pourra vaporiser de Teau pore, 
ei aussi d^aulres liquides ou mëlauge de liquides, ou des 
ligules conlmant des dissolutions» ou des liquides combinés 
avec certaines substances, etc., ayant pour but d'oA)tenîr ia 
▼aporisalion avec peu de caUrique. 

' La chemifiée qui surmonte la chaudière conduit les gaz par- 
dewus le corps deTavion, eHe est laite en cornière, métal 
plissé, mica, amiante, etc. II en est ainsi de Teuveloppe du 
générateur et de celle du foyer. 

Le foyer dégage toujours des langues de feu qui pénètrent 
entre les éléments du générateur. li» grille est formée de brû- 
leurs B creux, de section rectangulaire; sur le dessus de ces 
brûleurs, il y a des trous pratiqués dans tonte leur longueur 
pidUr permettre aui vapeurs d'alcool de s'édiapper; ces tarû- 
leurs sont placés les una à tMé des antres et séparés par des 
intervalles et Gxés à la paroi d une chambre commune U, qui 
leur foomit les vapeurs à brûler. Les brûteurs B et la 
diambre H elle-même font plus hauts aux extrémités qu'à 
leur commenceomit ou arrivent les vapeurs, comme on le 
voit sur les figures i et q , points importants. 
< ' Les vapeurs d*alcool, méthylènes et autres, s'obtenant à 
nue température iufiérieure à loo degrés, sont produites dans 
un vaporisateur £/; le liquide combustible arrive d un réser- 
voir A dans le vaporisateur, en passaut par un régulateur à 
«ireau constant x dont la figure montre, suffisamment le uié^ 
camsme et la hauteur du liquide; un jeu de tulmlures y reçoit 
une partie de la vapeur de Téchappement de U machine par 
le tuyau F fi, et un autre jeu de Uit)es Z reçoit de la vapeur 
d*eau provenant de la chaudière par le tuyau VC; que la va- 
peur d'eau provienne de la machine ou directement de la 
chaudière, it y a dans le parcours des tuyaux F £ et F C des 
régulateurs donnant à k vapeur à introduire dans le vapori- 
jai^r une tension régulière et réglable à volonté; cea régu- 
bteurs peuvent être faits de n'importe quel système; Tesseft- 
tiel est qu'ib laissent après eux à la vapeur d'eau une^tension 
uniforme, malgré les variations de pression de la vapeur 
d'eau dans le, générateur ou dans l'échappement de la ma- 
obine; avant et après les régulateurs, il y a des robinets qui 
modifient, selon les besoins, les débita de vapeur d'eau. La 
vapeur d'eau, comme cela a été ezpUqMé dans la première 
dMeription, cède sa chaleur au combustible liquide et le va- 
porise: les vapeurs combustibles se rendent dans les brûleurs 
du foyer par la chambre 1/, et les eaux provenant de la con- 
densation de la vapeur d'eau sont déversées par les tuyaux G 
et G' dans des réservoirs où deux pompes les puisent oon- 
«lanunent pour les ramener dans k bâche d'alimentation* 

Au lieu déplacer le vaporisateur d'alcool devant le généra- 
téur^ on peut le mettre sur les datés, alors k^ brandies B sont 
fixées directement contre le vaporisateur, ei la cbitmlorel/ se 
trouve siq>primée. Pour les feux peruaanents ^ faciliter les 
allumages sous le foyer, il y aura un petit vaporisateur spé- 



ciiil cfui eoNiduira le» vapears ooiulwtihles <kns un bràlunr 
spécial, il,reuevffak.GlMde«rd!uoa.latfipte à paH au repos, ut 
de k vi^ur du générateur pemknt k usarobe; ce tnoisiènM 
vaporisaleur n'est pas indiqué sur k figare afin 4ie ne pas 
teûp k compliquer. 

Certainement on peut employer ansat {mmit ohauffier les gè- 
nérataufls des oombuatibks liquides de.pétvdes pulvérisés à 
l'aide d*un courant d'air ou d'un courant de vapeur d'eau ut 
les amener dans oet état dana k foyer; ou bien, on peut va- 
poriser le pétrole avec du ku duos des récipients à part* Ces 
moyens sont déjà eunoUB«et^nous uê disons pas que nous ne 
kt omploierons pas plus-tard; ceci ust dit aeolement pour ne 
pas les confondra avec les moyena nouweaux^qfBi font l'objet 
du présent tirevet, les aeuk que noua revendiquons. 

Les pompes de rufoukinent, type èéiîer, défà décrites dans 
k brevet et dont le oaraetère principal est de n'avoir pas 
de soupape d'aspiration, ont pour le refoulement une sou- 
pape cylindrique à piston^ k ligure 4 k moaitre étant fer- 
mée, un ressort U lu. lient dans cette position; lorsque k 
piston P descend, il comprime l'eau cpn setronvedans k corps 
de pompe, et la soupape en cédant laisse passer l'eau refoulée 
par les ouvertures 1, de ta l'eau va au générateur par le 
tuyau V. Lea ouverteres / de la auupape de reibukmeni et les 
ouvertures £ de la lanterne sont d*inégale hauteur, pour par» 
mettre à Teau de s'introduire et de s'échapper progressive- 
ment. Voik le principe ibodameutal de cette pompe. Le pia^ 
ton Q, qui est générakuM^ ma par k machine, peut être 
rendu élastique à l'aide d'un ressort, de l'air cumprimé, ^o.^ 
afin de céder sous.k choc de l'eau, mak pour cela il kut que 
l'énergie du ressort soit snpérieufe à k plus grande pression du 
générateur. La soupape cyliodriquede refoulemeut, au lieu de 
s^ottvrir automatiquement sous k pression de l'eau refoulée, 
peut aussi être mue par une came ou par un excentrique spé- 
ckl ; cet organe , danace cas , n'ouvrirait k soupape qu'à un flao«- 
ment vouUi , pour laisser passer l'eau k ia deseente éa piston de 
k pompe* Outre cea moyena ci-deasns origûiaux, revendkpiéa 
dans ce brevet, il va sana dire que Ton pourra employer auast , 
pour alimenter les générateurs, des alimenktenrs automa- 
tiques à niveau constant, des înjecteuraeft autres déjà connus. 

Outre k moyen décrit dan» ia description précédeirte pour 
réchauffer l'eau d'alimeirtalion, uoid une modification ian- 
portante : 

La vapeur de l'échappement de k machine réchauffe l'eua 
simpkmeot à travers 4» parok métalliques; k figure 45 
montre oomoMni ia vapeur d'étbappemcnt arrive pur le 
tuyau M, entre dana uneohamhlre et, de k, passe perdes tubes 
pour sortir par le tu3^att C qui communique avec le oondeu> 
seur. L'eau d'aiimentatàMi arrive du condenseur par le tuyaa S» 
passe dans le réoipknt R (fui oontientks tubes réchauffeurs B» 
s'y réchauffe et sort par Je tnyuu P> qui coinmuuique avee lu 
pompe de refoulement La figure kê monbretk coupe du réci- 
pient B avuc les ^vdiesi 

Dana k précédente deacription , à propos du condenseur^ û 
est dit que k vapeur se cuodeose .direeteinfnt par le contact 
de l'air. Dans oettaios avions, sekn que kurs formes et leurs 
dimensions le permettront , ou pourra dam les tut>es T, fig. 47, 
refroidk au aontuel de l'air, y faire passer un courant d'ean 
afin qu'ette soittoi^ours froide; cette eau pusseper les tuyaux E 
et C dans le condenseur .$« une pompe P assure k ctrcuUtMm 
continuelle de l'eau refroidissante; la vapeur d'éotmppenieuft 
de la machine* rentre dana k chambre H par k tuyau Jf et 
s'y coudenae au eontact des parois refroidies par l'eau; Henu 
condensée surtant par Je tuyuu B est prke par une pompuiUt 
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fvféaMe dans le fénéraleiir. Use pompe à air fiét le vide daiM 
le récipient H; ce récipient, vu enrré 'uir k figure pour kt 
rendre plu» inteHigiUe^esl rédlemeotkdmkdre.daiiaAe genre 
<ki récbattfibar décrit et va dans la figure 4^ 

Tùnales pei^ctionnenent» déerita ci-deisui toaipour Mre 
igootëa aax revendioatioiu déjà iormidéefl dans la descriptioB 
précédente et ffai dcnventétre-éteodaes à toutes kt appKca- 
tioKs, mèaae partielles, de la navigation aérienne, soit aéro« 
plane k ailes plates ou à plans inelinéi, soH ailes d oiseaux on 
de roussettes, ou même aux baUons. 



Orsvbt n* 205256, en date do 34 avril 1S90 
( Breret «oflaii expirant le a$ octobre i^} , 

A M. Maxim, pour des perfeetiannemenU <mx appareûi 
aéronautiqaes pouvant en partie z' appliquer à f autres bats* 

(Extrait.) . 

«. V et VI. 

Bien des essais ont été faite jusqu'à présent daos divers 
paya pour produire une aMefakie en vue de*ia navigalkin 
aérienne. Aucun de ces essais na réussi, généoaleannt en 
raison dn i^rand poids dn générateur et dn 'moteur par rapport 
k leur force. Dans plusieurs des machiiies aéHennes i|a*on a 
pB imaginer^ on emploie qn planineliné ou cerf^rblant des- 
Imé à être œnimandé au- me^n d'faéliees et avec une teUe 
rapidité que la machine en avençant, iTeniëve du soft par suite 
de Taolion de Iraîr sur ee plan îoclinéL Mais, daos toutes les 
madnnes de ee genre ^à reaoeptioD de celles où le moteur 
consiste dans l*air cotnprin»,, ou dans une iBOpde ciblée en 
eaonicbouc ne pouvant agir que pour vn laps de temps rela- 
tîveiiiait eœrt), le poida dn générateur et ia moteur en pro* 
portion de leur force est tel* (pie r«ppavaii voyage ou a tenr 
dance à voyager dans un scms inaerse à celui que se propos^ 
i*aéranaute, c'est-à-dire à deiMsendre an lien de nonter* 

Mon inventiod esl prinrtpnlemctet destinée à snnawnter les 
difiicaltés qnon a' éprouvèas jnsqnVi présent, et à pourvoir 
à la construction d'une machine aërooanÉîque-^t tent en 
avançant dans l.air, puisse s'élpvier ou deseeocke à toute vi- 
tesse voulue, on voyagera toute hauteur déterminée anKlessus 
du aol. 

Peur mettee moninsenlion en pratique, j'emploie un lièlî 
peinoipal ou uacellei et no bâti veoctivert ou cer^volant de 
tfèa graùdes dimensions s articule de tente manière eonae' 
nable à une traverse qni se rattacfae a^eo rigidité aux extr^ 
mités supérieures des tiges ou tubes miontaot de la naoette, 
dO' manière à pouvoir se fdacer et s*asitajetAir à tout angle ou 
iaelinatson voulue.: Dans le but de &eîiitor la description, je 
désignerai ce bâti ou cerf-volant par méropiane. Je combine 
avec cet aéroplane un générateur et un moteur dont te poids 
est trèa (ÎEiibte par mpport à leur fonce, ainsi que des pro- 
pulseurs coni^enabks devant être commandéa par ledit aao- 



J m reeonnu qn-il ' est a v o n teg cui d'employer dans ce but 
un génératanr et une ou plusieurs madiioes ou moteurs, 
ccNume ceux qui ont déjà fait Tobjet d*un brevet antëneur, 
ereit4Hdire un générateur qui consiste ii— aliellement dans 
des* lubea dent le diamètre est reUtivement grand, se ratta^ 
ehant par.d'antros tnbes de petit diamètre, de manière que 
fean d'alimeatetion se divise et se subdivise en Ûlete très fins 
eise transforme rapidement en vapeur, par suite de la obateur 
qnfnn af^Uqne de pnéfoence au moyen dé brèteuia à bydro- 



I» 

earfanre a restérieur desdits tnbes, et d*i|n moteur dans ié^ 
quel toutes les parties, aux endroits praticabtes, sont cawrsei 
ou ttdNdaires, mais en ayant cependant la icroe nécesmire. 
Ainsi qu'il a éte dit, te générateur se chauffa de prééërenee «n 
moyen d'hydrocarbure liquide, qui se vaporise et s'alimente « 
suivant quil est néeessaûre, par des bràtenrs convenables dis- 
posés en desaoUset renfermés par des tubeadndît générateur. 
A chaque révolution da te machine, une quantité d'eau égbie 
à celle qu'on empiète xlans 1» machine s'ennrote' par Ibrce 
dans te.génératenr sous forme devapenr. U est ponrvu,'^ 
outre, à ralimentotion du combustibte aux brûleurs et de l'eau 
au générateur, dans des proportioast retetîem déterminées. 

fiarraison de^la censtrnction dn générateur que ion. vtent 
d'indiquer, le poids de l'eau qui y>mt eentcnneeit teès Ciibte, 
et il Suffît ^Hm très petit voîuine d^ean soit envoyé dans le 
réservoir d'aliinentotion , cette eau éiraulant très mpidement 
perte générateur, te moteur et te eendenmor. 

Le peida du eenriMitîbto liquide ^pm l^on doit envegperdens 
rappareH estiégakmentfiiibte par rapport à oetoidnehaaiinn, 
et la ebarge^qoe doit porter ma niM^ine aérienne est« par 
consé^ptent, réduite d*noe.manièfe eonsîdérabte, en oempa« 
raiflOBdes autees osna^ines qu'on a imaginées jusque prémnt 
dans un but analogue. 

' Un régidateur tbermoatetiqne eat en outep appliqué, «*est- 
à*dim un régutetenr eemprenant une soupape qui est ouàb* 
tenue à distance de aon siège par un ressort contre lequel 
porte un diaphragnici acttenné par pnessHMi liquide, an moyen 
d'nn tuyau contenant du liqui^ et disposé dans une partie 
du généaatenrt à proximité maasédiate dm brûleurs. 

Afin de pourvoir au réglage de la hauteur à laquelle. te ma« 
chine voyage daea J'aîr, de 'luéme que pour en asèurer la 
eoorse borixontate, c'est-à-dire te menvesnent4innvant à toute 
distence déterminée au-dessus du sol , j'emploie un régulateur 
barométrique. Je mttaicbe, par exempte, un baromètre à une 
commande servant à ebanger te tengnenr de course, des 
pompes à combustible et à eau d'aMmentation , de maofière 
que si V aéroplane est monté à l'angle voulu pour roainteoir la 
machine en équièbre, c'es^à«dire sans descendre ni monter, 
et-quetenaacfaine, en raison d'nn obangement quelconque, 
se rapproebe de la terre, la pression exercé» anr le régatetenr 
baronïétrique Tenante augmenter, te longueur de course des 
pompes s'accroît d'une manière correspondante, en élevant 
ainsi te presaion dans te génémteur par l'augmentetioo de la 
ptoduetion de vapeur quî y est ocmtenue. 

Lorsque 1a pression est suffisammei^ augmentée pour lave 
avancer fa machine à une [dns^grandempsdite, cette machine 
s'élève lentement jusqu'à ce qu'elle attteignnte hauteur suivant 
laqnaBe te régulateur est fixéi 

Si, d'autre part, te nmcblne doit dépasser oetle hanteur, te 
régutetenr 4igit dans le sens conteake et amène une réduction 
de pressien dans tegénémteur, laqi»lte>ratnène ladite machine 
au point déterminé audessns du soi 

Il est utile, dans certains cas, que la pression à vapeur daae 
te générateur soit mainlanoe eonstante malgré tes variations 
de vitesse de te machine. J'empteie à œt e£Pet un r^platenr 
de vapeur qni agit sur les pompes combinées pour le ceia* 
bnsliÛe et Usau d'altaaentatten , de manière que teraque la 
vapeur s'éteve au<tessns on tombe au-dessous de te pression 
nécessaire, il attonge eu mccaprcèise k course desdites 
pompes, en augmentant ou en diminuant emsîite quantité 
d^eau introduite dans le générateur et te quantité de combus- 
tible aux brûleurs , dans le but d'évaporer l'eau. On est certein « 
de cette manière, que te peession reste mnstantei dans la 
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chaudière, queUc que soit la quantité de Tapeur qu*on emploie 
dans la inacbine. 

Fig. I, élévation de (ace d*une des formes de ma machine 
aérienne perfectionnée, dont phuieurs des parties sont enle- 
vées. 

Fig. a, coupe verticale longitudinale, suivant â7J7« Gg. i. 

Fig. 3, élévation de face d'une moitié de cette machine. 

Pig- 4i pl<ui d'une partie de la machine. . 

Fig. 5« vue inférieure, partie en coupe centrale longitudi- 
nale, représentant un condenseur perfectionné décrit plus 
loin. 

Fig. 6, coupe suivant y y, fig. 5. 

Fig. 7 à 9, vues différentes montrant des détails de construc- 
tion qu'on indique plus loin. 

Fig. lo et 11, {dan et élévation de face de Tune des hélices , 
certaines parties étant enlevées. 

Fig. la à i5, différentes vues montrant le dispositif pour 
communiquer le mouvement au mécanisme servant au fonc- 
tionnement des pompes du combustible et d'alimentation. 

Fig. i6 et 17, élévation latérale, partie en coupe verticale, 
et élévation de face, également partie en coupe verticale, 
montrant un dispositif décrit plus loin, pour empêcher le choc 
ou la secousse lorsque l'appareil descend et touche le sol. 

Fig. 18 et 19, plan, fuirtie en coupe horizontale, et éléva- 
tion latérale, paràe en coupe verticale , représentant une forme 
de mon régulateur barométrique perfectionné. 

Fig. ao, coupe transversale suivant zz,^. iS et 19. 

Fig. ai , élévation latérale, ^rtie en coupe verticale, noen- 
trant l'une des formes de mon régulateur à vapeur perfeo^ 
tionoé. 

A , hkû principal ou nacelle , qui se compose de tiges creuses 
ou tubes réunis d'une manière rigide et de toute manière 
convenable. • 

B, bâti, cerf-volant ou aéroplane réglable. 

C, chaudière ou générateur à vapeur. 
ù» machines ou moteurs. 

E, hélices. 

F, roues montées sur des essieux F fixés à la nacelle À , 
comme il est dit pftus loin; ces roues sont disposées pour rouler 
sur ou entre des rails, afin que l'on puisse essayer la ma- 
chine ou la régler convenablement avant qm'eUe ne s'enlève 
du sol. 

Le fond de la nacelle est de préférence garni d'un filet en 
fil métallique, et le générateur C pemt porter sur ce filet qui 
hii sert dp support élastique. 

A', rail à main également formé de tubes et servant à ren- 
forcer encore la nacelle i. 

C, cheminée pour l'échappement des produits ou résidus 
de la combustion provenant du générateur C. 

L'aéroplane B consiste dans un batt formé de tiges creuses 
on tubes réunis ri^ement et d'une manière convenable, puis 
recouvert de soie ou autre matière voulue. Cet aéroplane s'ar- 
ticvde en ÏÏ, comme représenté fig. 1, 3, 5, 7 et 8, aux^xtré- 
mités d'une traverse B* qui est solidement assujettie aux extré- 
mités supérieures des tubes A' , dont les extrémités inférieures 
sont fixées à la nacelle. 

La traverse fi* se rattache à raér<^[>lane, de manière que la 
vapeur puisse y passer pour se rendre dans cet aéroplane, 
tout en empêchant l'échappement du fluide à Tendroit du 
joint, comme représenté fig. 7 et 8. 

Fig. 9, procédé pour assujettir les prolongements ou sup- 
ports i4' A la nacelle. 

Les autres joints pratiqués dans cette dernière et dans l'aé- 



roplane ou plusieurs d'entre eux peuvent avantagessemeirt se 
faire d'une manière analogue. 

L'aéroplane se rattache par ses extréoûtés A une ou fda- 
sieurs manivelles on treuils,: an mo^fen de cordes ou de 
chaînes passant dans des poidies oonvcnables, de manière 
qu'en faisant tourner ce ou œs treuils dans un sens on dans 
l'autre, les cordes de Tutte des extrémités dudît aéropbiie 
peuvent se tirer et rentrer simoUanément, et ceUea de l'aobre 
extrémité se dégager ou filer* et oet aéroplame est ainsi réglé 
à tout angle ou inclinaison voulue. 

Les treuib et cordes ou chaînes mentionnés ne sont pas 
représentés dans le dessin, dans un but de clarté, et peuvent 
être de toute construction ordinaire ou, comme des contre- 
poids réglables ou autres dispositifs convenables, peuvent s'em- 
ployer, s'il est nécessaire , pour foire varier l'angle de l'aéro- 
plane, par rapport au planhorixootai, soiteii place des treails, 
ou en combinaison avec eux. De» haubans P et des supports ^ 
sont en outre appliqués pour renforcer l'aéroplane et le main- 
tenir dans la forme voulue. 

G, 6g. 3, prolongements ou ailes, également formés d'un 
bâti en tiges creuses ou tubes recouverts de soie ou autre 
matière convenaUa et <pii s'artîeulent en G* aux parties laté- 
rales de l'aér^^dane. 

Afin de donner fdns de clarté an dessin, la soie on autre re- 
eouvrage est enlevée dei'aéroplane.et des ailes G. 

Les moteurs D sont en piariie scq^portés par les tubes A* M 
en partie par les tubes d'échappement et à vapeur il^ A^ qui 
font partie du bâti de la madiùie. » - 

Les supports i* et le tuyau d'échappement A^ montent à 
partir de la nacelle il , et le tuyau à vapeur A* se prolonge à 
partir de la soupape d'arrêt placée sur le générateur. 

A\ supports égafement crenx qui montent aussi A partir de 
la a^oeile et ont A leurs extrémités supérieures des consslDets 
convenaldes A* portant les arbres A manivelle D', lesquels 
portent également daiM les bâtis des ^moteurs D. 

i^, traverse ayant pour objet de renforcer les supports i^ 

C*, régidateur thermostatiqne pour régler Talknentation de 
t'hydroc^irbure ou autre combusdUe lifuidt au bec de déga- 
gement ou injectenr €>. 

G^, réservoir placé dans la partie astérieure de Tappareil , 
pour contenir de rhydroearbdre 00 autre combustible liquide. 

Ce réservoir O se rattache à la pompe à combustible (7, au 
moyen d'un tuyau C*^ et cette pooq^ oomaMuiiqiie an bec de 
dégagement O par un tuyau €P. Ce dernier passe de préfé- 
rence par la paiîie supérieure du générateur C, où il est dis- 
posé en forme de sorpenlin pour vaporiser l'hydrocarbure 
liquide à son passage an bec O, 

(?, tuyau au moyen duquel la pression provenant du géné- 
rateur C se communique au diaphragme et à la soupape du 
régulateur thermostatique. 

Les héBees on propulseurs E sont fixés sur les arbres à ma- 
nivelles D' et sont munis de toute quantité voulue d'ailes; 
chacun de ces propulseurs consisie dans un bâti de rais E^, 
fig. 10 et 11, en métal, bois ou autre matière, recouverte de 
soie ou étoffe analogue. Ce reconvrage se prolonge à une dis- 
tance convenable des parties centrée» ou bossages desdUs 
rais. 

Je préfère oonatroire ces propulseurs oomnie représenté 
fig. 10 et 11, c'estrè-diré que les rais & sont assiQetlis dans 
des douilles en acier P ou autres qui sont fennemeot assujet- 
ties par un boubn à vis £* on autrement dans un tube D^ 
ayant un rebord D*, au moyen dnqoel il se rattache soMemeat 
par des boulons à Tarbre creux à inamveile I>^> on ces donîHes 
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' Ë* peuvent encore 8*iitsujeltir dans l^extrémité de Tarbre If de 
tonte manière voolue. 

Dans un des procédés employés pour fixer ces donilles £* 
dans le tnbe D*, je les fais coniques à partir du centre, on à 
peu près, jnsqu*à iears deux extrémités auxquelles j'applique 
des rebords de plus petit diamètre que les parties centrales. 
Je munis ces parties agrandies de filets de vis disposés pour 
entrer dans les trous filetés correspondants pratiqués dans le 
tri)e D*, et j*évide d*vin c6té ces parties agrandies, de manière 
que les donilles puissent passer par leadits trous dans le tube 
et s'y visser. 

Les douilles E* s'étendent transversalement daus le tube D* 
et alternativement dans des sens à peu près perpendiculaires 
l'on par rappoK à Tautre. Ces donilles sont disposées de feçon 
à correspondre au pas voulu de la vis. 

Les rais W sont beaucoup plus longs que les donilles £* où 
ils passent en y étant fermement assujettis, le toul étant re- 
couvert, comme il a été dit, jusqu'à une distance convenable 
du tube D*, avec de la soie ou autre étoffe s'étendant dans le 
SOIS voulu, pour aider à résister à la force centrilhge qui a 
lieu ou se produit par la rotation du propulseur et qui tend à 
détruire ou endommager Jes ailes. Ces dernières ainsi con- 
struites sont très fortes et ne sont pas sujettes à s'endommager 
par sotte de la Jbrce centrifuge se produisant comme il vient 
d'être dit. 

Chacone de oes^béKces E est munie de plus d'un aisseiier 
on jambe de force E*, fig. a , et d'étais, coitles ou fils métal- 
liques E*, pour renforcer en outre ladite bëHce ou propulseur 
et aider à résister aux efforts qu'il subit étant en action. 

U, condenseur assujetti à Taéroplane B^.dont il fait partie, 
et il est construH comme 11. est dit plus loin. 

L'appareil est cooaftvuR de. manière que la vapeur d'échap- 
pement venant des madrâies, passe par le tuyau A^ et par la 
partie inférieure de la nacelle i , puis monte par les tubes A' 
et' passe par la traverflie B* et par le bâti de l'aéroplane et en- 
suite par le condenseur H ou par l'aéropbne kii-mème, quand 
on emploie cekÛKn comme condenseur, comme il est dit plus 
loin. 

Le condenseur H comprend une grande quantité de tubes 
larges et plats, c'est-à-dire de tub^ en métal mince dont 
t'ànie est plate et par laquelle la vapeur passe en couches 
minces d'une largeur eènsidérable. Ces tubes sont représen- 
tés fig. ô et 6, ils se combinent avec d'autres tubes K consti- 
tuant une partie du.bAti de l'aéroplane. 

Lesdtts tubes communiquent parides becs courts H' aux tubes 
plats H, qui sont disposés de manière que pendant le mouve- 
ment en avant de la machine, des courants dair frappent et 
passent autour d'eux, Tatmospkière les refroidissant ainsi d'une 
naanière très eflBcacè en condensant la vapeur qui descend 
tons forme d'eau dans le tube inférieur du condenseur, pour 
circuler et se rendre par des tuyaux f/* aux petits réservoirs / 
qui communiquent à la pompe \' pour l'eau d'alimentation, 
au- moyen de tuyaux P. 

jp, tuyau d'envoi, ou d'alimentation au générateur C 
Les tubes plats:// peuvent se disposer. verticalement avec 
on très petit espace entre eux, ou ils peuvent encore se placer 
au mème^ngle que l'aéroplane B, comme représenté , ou se 
disposer autrement s'il est nécessaire. 

B', plaques de .division pour diriger la course de la vapeur 
fMir le bâti de l'aéroplane au condenseur,- ainsi que celle de 
i*esu ou vapeur condensée provenant de ce dernier. Afin que 
ledit condenseur puisse suivre les mouvements de pivotage de 
^aécoplone , jefais une partie des tuya«ix.JÏ' en matière flexiUe. 



Les arbres D' des machines sont pourvus de poulies D* se 
rattachant par des courroies J, S , représentées par des lignée 
poînctoées, fig. i et 4, adx poulies K, K' pour actionner la 
pompe f et la pompe à combustible C*. 

La courroie J' est croisée de sorte que ces poulies toitment 
dans le même sens, bien que les machines fonctionnent dons 
des sens opposés. 

Les poulies K^ K' sont montées pour tourner sur un arbre 
ou tige L portant dans des coussinets convenables D* sur des 
tubes D*, qui rattachent l'extrémité extérieure d'une poire de 
cylindres à l'extrémité extérieure de l'autre paire de cylin- 
dres, puis forment des étais qui renforcent le bâti. 

D", supports creux allant de la nacelle A aux tnbes D*. 

Les poulies K, K' sont montées librement sur l'arbre L et 
s'y rattachent par un dispositif déjà décrit dans un brevet an- 
térieur, de manière que quand les machines fonctionnent à 
une égale vitesse, les pompes sont actionnées par les deux 
machines; mais lorsqu'elles fonctionnent à des vitesses diffé-^ 
rentes, ces pompes ne sont commandées que par la machine 
qui marche à la plus haute vitesse. 

Fig. 13 à i5, appareil perfectionné de ce genre, construit 
de manière à assurer la légèreté des parties, en combinaison 
avec la force voulue. 

N, double roue à rocket qui est fermement assujettie sur 
IVbre L, entre les poulies Ky E!, 

Les dents N' de cette roue prennent dans les dents corres- 
pondantes E} des bossages JP desdites poulies K, K*, 

iV, ressorts à boudin, dont chacun porte par l'une de ses 
extrémités contre le bossage Ji^ de la poulie correspondante, 
et par son autre extrémité contre un épanlement, collet ou 
écrou V placé sur l'arbre L, ils maintiennent les dents à ro- 
chet K* en engagement avec les dents N' de la roue if. 

Dans le but d'obtenir f^s de légèreté, l'arbre L est crenx 
ou tubulaire, les bossages K sont, de plus, évidés intérieure- 
ment, comme représenté fig. la et i^, et les rais JP des 
roues K, IC sont également tubulaires, puis se vissent ou se 
fixent autrement avec sc^dité dans les bossages iP, lesquds 
sont munis de douilles pour recevoir ces rais qui sont ferme- 
ment assujettis à la jante de la roue. 

L\ bras de manivelle fixé sur l'arbre L, et sa goupille de 
manivelle U est couplée par une bielle Z>, fig. 3 , à un bras 
ou levier 0« assujetti sur un arbre oscillant O' pour actionner 
les pompes /' et C*. 

Pour éviter ou diminuer tout choc qui peut se produire, 
quand l'appareil descend et touche le sol Je place les essieux F 
dans les coussinets P, aux extrémités libres des bras F" qui 
s'articulent en f à la nacelle A. Des crémaillères Q s'articulent 
en 0' à ces essieux F et prennent dans des pignons H qui 
portent sur des arbres creux S, sur lesquels sont fixés des 
tambours on poulies S^, fig. i6 et 17, servant à enrouler des 
cordes T qui s'attachent d'un bout au tambour «S' et de l'autre 
aux ailes G de l'appareil, comme on le voit fig. 3. 

Des galets de roulement C/, portant sur des consoles U, 
fig. 16, sont appliqués pour retenir les crémaillères Q enga- 
gées avec les pignons il. 

Les essieux F* peuvent être tubulaires et en acier ou autre 
métal convenable, comme représenté fig. 16 et 17. Je pré- 
fère, cependant, qu'ils soient en bambou, comme représenté 
fig. 1, 3. et 4, afin d'en assurer la légèreté et l'élasticité, en 
comt»oaisoo avec la force voulue. 

C/*, rouleaux arrêtés qui se rattachent à la nacelle A pour 
guider ou diriger les cordes 7'. 

Lorsque les roues F arrivent en contact avec le sol, la na- 
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odte i ooattnue a deicendre, de OMnîère que lef crémftil- 
lères Q agiAMnt sur les pignons /2 qu'elles fo*t tourner ainsi 
qiie ks arl>res S et les ^osdies •S', de manière à enro«ikr les 
cordes T sur Icsdits tambomu, f«îs alMiisier rapîdemeni ainsi 
les aiies G et réprtoier ou amoiîir ie mouveoient de descente 
darappareiL 

Cependant, je puis employer, 8*il est nécessairei dantree 
dispositifs convenables pour ol>vier anx chocs ou secoasves 
Mocesstves de Taf^pareil en atteignant le sol. Il est éYÎdeat 
qu'une machine destinée à la navigation aérienne doit être 
oeaduifce verticalement anssi Jbien qu'hori^contalemeni, c'est- 
à-dire qu'elle doit être conduite de manière i se mouvoir daes 
un plan horîaontal , on descendre ou monter, suivant qu'il est 
nécessaire, suivant vn pftan pUia on moins incliné, de même 
que dans le sens vouki« suivant ce pian horizontal ou incliné. 
Pottr faire manœuvrer horiaoniaiement la machine, c'est*à* 
dire l'obliger à avancer en sens voulu dans ledit plan hori« 
«Otttal on indi né , j'applique des robinets ou soupapes d*arrét A\ 
se rattachant aux tuyaux à vapeur il*, et dont la conairactton 
est analogue à celle que décrit le brevet antérieur déjà men- 
tionné. 

J*applkiue, dans certains cas, une plate-forme on siège con* 
venable pour l'aéronaute ou conducteur, ou j'arrange la nar 
celle À de feçon que l'aéronaute puisse se tenir en position 
voulue pour pouvoir manier convenablement l'une on l'autre 
de ces soupapes d'arrêt et laisser pénétrer plus ou moins de 
vapeur à Tnn ou l'autre des moteurs D, en en augmentant on 
diminuant la vitesse et, par conséquent, celle des propul- 
seurs E,ie pourvois ainsi, d*uoe manière très efficace, A la 
manœuvre ou conduite de la machine dans un plan horizontal, 
en faisant varier la vitesse relative des moteurs D. J'applique 
également, dans certains cas, un ou plusienrs gouvernails 
derrière l'appareil et entre les propulseurs. 

Fig. 16 à 16, forme de num régulateur barométrique, ser* 
vant à régler automatiquement la course des pompes i' et C* 
pour l'eau d'alimentation et le combustible, suivant la dis« 
tance de l'appareil à partir du sol, afin d'en assurer le mou^ 
vement en avant à toute hauteur déterminée. 

Ces pompes sont actionnées au moyen d'un levier O fixé 
sur no arbre oscillant 0' et muni d*un bras court 0*, fig. 18, 
qui se rattache aux tiges de pompes. Sor le long bras du 
levier O est monté un bloc ou manchon couHssant F qui se 
rattache au moyen de ta bielle D à la goupille U de la ma* 
nivelle LS qui est actionnée par les machines, comme il a 
été dit 

ie pourvois au réglage automatique dudit bloc V, en allant 
et en s'éloignant du point d'appui du levier O, suivant tontes 
variations de la pression atmosphérique due à l'élévation ou 
à la descente de l'appareil dans l'air. Dans ce long bras ou le^ 
vier qui est creux on tubulaire à cet effet, je dispose UDet%e 
filetée fT. Celte tige est supportée dans des coussinets conve* 
nables 0^ placés dans les extrémités du levier 0, puis fono- 
fionne dans un trou fileté correspondant pratiqué dans un 
éoron V, qui se rattache au bloc V au moyen d'une vis P qui 
est disposée pour fonctionner dans une rainure O* dndit le* 
¥ier. 

fV, roue d'angle qui se rattache ou est fermement fixée sur 
l'exlrémité de la tige fV. 

Cette fooe FF' prend dans une aoH^ roue d'angle X, formée 
ou fixée sur une tige I' portant dans nn coussinet convenable 
qui est ménagé dans nn tampon 0* assujetti dans l'une des 
extrémités de l'arbre oscillant crenx O, a l'Intérieur duquel 
oes roues d'angle sont piaeées. 



JP, root dentée qui est soWemeat fixée sor la tige iT, et à 
laquelle le mouvement se communique dans un aens ou étaé 
fautre par suite dn mnuvement dn levier O. 

¥^ levter monté sur un bouton T et ^mt l'un des bras eat 
nutnl d'um eMqueiÀ double bras P dbpoaé pour prendre dans 
la roue dentée XK 

L'autre bras de ce levi6r F est «otionné par nn ressort à 
boadin V. 

Le bras de ce levier Y, qui porte io dîquet P^ se rattnite 
an moyen d'une bielle F^ à nn b«iromètre anéraide Z. 

Toute augmentation de pression barométrique fait tourner 
ledit levier Y dans un sou, autour de son pivot, et force ainsi 
le bras supérieur <ki cKquet V^à pfnndre dans la rose den- 
tée X\ de manière que pendant l'oftciliatfoa dn ievîer C ledit 
cliquet empêche tout monvenientà ht roue X* antonr de son 
axe dans un sens, tout en laissant ce mcHiveaaent Hbce dans 
l'autre sena. 

La tige filetée W, par oonséquent, tonme autour de aoo 
axe dnns ie sens voulu t poor fiiire moavoir ie Uoc V le long 
du levier O, ren le point dTappoi de ce dernier, en angine»^ 
tant ainsi la coorse des. pompée «I, par eenséqueat, la qiian- 
tité de Yapeor produite dans le générateur. Tonte dimiiKitioa 
de pression barométrique laisse le monvnment au levier 7, 
an moyen dn rassort P, de mantee à forcer le. bras inférieur 
du cliquet P à s'engager avec la roue dentée X^\ alors, pen* 
dant le mouvement du levier 0> là tige liletée H^ tonme dans 
le sens inverse, de manière à repousser le manchon V avec 
ce levier dudit point d'appni, en dionnttant ainsi la oonne 
des pompes. 

La partie filetée de la tige l^est de préCérenœ d'une lon- 
gueur voulue pour que, la vis oontinnant è feeamer dans un 
sens ou dans l'autre, le bloc V arrive é une extrémité on l'autre 
de ladite tige, l'écrou V se dégageant alors de ladite partie 
filetée. 

PF^ i^essorts convenaAdes qui sont disposés dans le levier O, 
à duique eatrémàté de la tige I^T et qui sont oomprimés par 
l'écrou f* quand ce dernier se dégage de i'extréoôitè corres- 
pondante de la vis, et en vertu de leur réaction ils assurent 
le réengagement dndit écrou avec la vis quand le sens dn 
mouvement de cette dernière est renversé, ie limite ainsi le 
mouvement du bloc V sur le levier O. 

P, vis à oreilles servant à régler ie tansinn dn ressort à 
boudin P. 

Dans une autre forme on modifieallion de mon régniatenr 
barométrique, le levier se rattBdhaht anx pompes est cooribe, 
et le Idoc coidiasant qni y est placé se rattache è un bras 
couplé à une maniveHe à cHsque sur l'arbre de isommande. Ga 
bras est ^;aiement couplé à isne rooe dentée fixSée sur ma 
autre arbre. Un levier vibratoire est nmni à I sue de ses eztré^ 
mités d'une rainure oh fonctionne nn bonton fixé dans la umk 
nii^le à disque dont It vient d'être question* 

Deux crémaillères- sont couplées à œ levier, snr les câtén 
opposés de son point d'appui , en étant d'i^Kisées poor s'en^ 
gager avec les céiés opposés de ladite roue dentée. Ces cré- 
maHldres sont couplées et disposées de manière à être action- 
nées par le baromètre, peur que Tune déciles arrivée prendra 
dans la roue dentée, pôulakit qne l'antre «réraaillère s'en dé- 
gage simultanément. 

Des dispositifs convenables sont. appliqués pour fixer le 
régulateur k toute haiitatr déterminée. 

La charge dn combtistibie et de l'ean diminue nécesanir^ 
ment au furet à mesnreqne la nsediine fonctionne, et si r<m 
désire qneeette nsachine voya^ à toqte:h««teor déténainde 
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aa»dessttf do aol, la preMioû foi entltduis k chtndîëre doit 
également diminuer suivant rasoiiHlnsieintiit de la cbai^^ 
Mon régulateur barométrique accomplit ce but d une nanière 
très eflBcace. 

Fig. ai, une des formes de mon régulaÉcur à vapeur. 

Le mécanisme servant à foire varier iaioogutur de course 
des pompes est analogue, en principe, à celui du régl^teur 
bannuétrique décrit en référence fîg. 18 à ao. An lieu an ba- 
romètre cependant, j'emploie un disque ou piston Z' qui fonc- 
tiepoe dans un cyliiûlre &u enveloppe Z*« pois esi diîpoeé en 
ooiabÎBaàsoa avec un diaphragme flesibie ^ elMiqnel te rat*> 
tache la bielk P. 

L'espace compris a u desions de ce dtaphragoMi es! en €om* 
munication avec Tespace à vapeur du générateur, au moyeo 
d*oa tnyau convenable Z^, de série qae toute atogoMiièatlon 
de pression de vapeur élève le diaphragme Z^ et, par consé^ 
quent, le disque ou piston Z', en faisant ainsi mowoir ki 1»* 
vier Y, de manière a amener le bras supérieur du dif«et Y* 
à s'engager avec une reae dentée Â\ To«te dimtautio* de 
pression de vapeur laisse «MMvnir ie diephra^iiae Z* eiit ho* 
vier Y, sous raotion du relsort Y\ de OMiûère à amener le 
bras inférieur du eisquei P, à s*«Qgager et même avec la 
roue X}, 

Le bèoc V, par coneéqtieni, est actionné In longda bea» on 
levier, en s*apprechant dn point d'appnî de ce dernier, en en 
s'en éloignant^ suivant Ice variatâons deia presrioei de vapenr 
dans le gênératenr, de sorte que quand la preaskm angmênie 
oa diminue dans ce dernier, la conrse des pompes a allonge 
ou se raccourcit, suivant qu*il est nécessaire. 

Il n'est pas «lile que ia vn^peur d*échappeeaent provenant 
de la machine s^emploie ponr activer le fen^ parce qoe l*eau; 
dans ces ctroonetanceaf s*évaporer«iÉ rapidement H est nëoesi^ 
saire^ par oonsécpient, d'apphqtasr d*anh*ei dispositifil ponr 
activer la combu^ion et oondenaer la vapenr, sans la laisser 
échapper dans l'aineéphère. Je muni» donc le générateur d*un 
récepteur, de manière qne le monvement en avant de la ma» 
cbïne force Tair à entrer au-dessous des brûleurs, ponr uMMiter 
entre les tnbes du générateur, Tair chauffa nt les produits de 
in combosiion s*écfaBrppant «n sonmiet du générateur, ^r b 
ehemtnée C, 

Tai reconnu qne , dans lehnt de mettre l'apparoîl en diction, 
il est avantageux d'employer des raila, comme il a été dit, 
Inaquds se disposent convenablement l'un an-dessus dif «être, 
de manière que les fones F de ia p par ei l poisseut tenmer lî«> 
bremeot enftne ces insài. Je pnb ainsi' m'assurer, «van* ^pse 
TnpfMireil ne commence son aseenaion, ée Finclinaifon esade 
dn raéroplane B, laquelle est nécessaire ponr assurer Tâérva* 
tîon de Tappareil quand il est actionné à toute vitesse donnée. 
▲ OBt effet, je règle Taéroplane de temps k autre et jobserve 
nt les roues F agtsaent en contact avec le rail infiérieur 00 
ttvec le rail supérienr. Je puis ainsi régler oetaéropkfie à Tin* 
clinaison voulue , avant rascensi<ni de Tappapeil. 

j^n de con dens er la vapeur par Teflèt réfrigérant defatmo- 
apbère, il est nécessaire d*avoir un très grand condenseur. Il 
eet utile, par conséquent, que ce dernier serve i on but autre 
que celui ayant pour effet de condenser simplement la vapeur. 
J*utilise dans certains cas Taéroplane hn-mème conune con- 
denseur, en leiiiaani en télenstt^tie sur im béti convenable , 
de manière qu*il renferme un grand espace dont la profon- 
deur est très faible. 

Je fais cet aéroplane, par exemple» oéome un grand sac ou 
<^bambre iiepdble, et j'eh rstiacbe Tefetrémîté antérieure au 
.tsfan d*éohappement et Teulrimité postérienre au réservoir à 



eau chandcr, ou directement à respiration de la pompe- al«- 
mentaire. 

La pressien dans ce condensnnr doit être la même qn» 
celle de lair extérieur, afin de mainluiir ce sac étendn et 
ulilisier In Aottaisen nu force d'élévation de la vapeur, pour 
équilibrer le poids de TappareiL Je n empkiie» dun d'antrea 
cas, qne la partie antérieure de cet aéroplane comme coor 

On remanfueca qne la maohinç ou appareil cet disposée de 
Inoon qile le poida de l'aéronaute on conducteur, ou des voya- 
geurs placés dans la nacelle fasse partie de réqnilibre ou poida 
snspendn aous le plainde résistance néccbsaîre ponr nnânlenir 
Tappareil en peaîtïott voulne. Je préfère disposer les moteurs 
D de manière que leurs roanivelks s*écarbant de 180 degrés. 
Une mncMne exécute ainsi soa mouvement enaiiant, tandis 
que 1 autre se meut en arrière; dies s'éqnilibfenÉ donc ainsi 
Tu» l'auÉre pendiqit qn elles fonctionnent, un nMMveinent et 
un poids s*opposattt à Tantre BMmvement et poids dn même 
genre. Ikm grande exndîlnde vésnlte de cette disposition. 

Au lieu du générateur et du moteur déoriti, j» puis em* 
pfoyer, s*il est nécessaire, un antre générateur et un aaitre 
oKiîenr pour le naème but. 

Il est en outre évident qu'une pafllie de mes perfectionne- 
ments, le réguiatenr à vapeur ^sr exenif lev peut égrfcment 
s'appliquer à d'autres hnta, et qoe je puis encore modifier en 
quelque sorte la construction de mon appareil aéronantiqne 
sans m'écarter de la nature de mon invention; les ailea, par 
exemple, peuvent s*articider en se joindre à la naoelle« au hen 
de raéroplane décrit» 

J*al reconnu qu*il est avantageux , dan^ certaine cas, dn mu- 
nir l'néropbne d*une. qunn» pouvant se négler à tout angle ou 
inchnaiaen voukie, t>ar rapport à la partie prbicipaie dud«t 
aéroplane, et qui aide à régler les mouvements de la machine 
ou à la guider dans Talr. 

L'néroplane peut être nKmi on nnn des prolongements ou 
ailes iatémies. 



Brevet n* 205793, en date du 30 mai &890, 

À M. WiLBglM, i>oaruii$yttimedetramsmimùneéd'em'* 
registrement des ordres et . en particulier,' des ordres à hord 
des navires, et appareils eomhinés' à cet effet, 

(Extrait.) 

PI. ¥H, fig. 1 a tô. 

La transmission des ordres à bord d'un navire est de la pins 
grande importance; elle doit pomvnir se faire avec rspidité et 
sûreté , aussi ne convient4l de proposer pour son exécution 
que des appar^ib d'nn fondinnnement certain^ timple, Jbeiie 
è^onsprendref et ne pouvant être classés dans la catégorie des 
appareib dits d# ptMsims , en énritant tonte délicatesse dans 
kinns organes. 

Nomlveoa sont les appareils qui ont été proposés et essajftés 
jusqu'ici^ mais aucun ne réunii tontes les conditions que l'on 
est en droit d*exiger pour Tobtention d*un résultat de cette 
importance, ce qui fait que le nombre de ceux enqdoyés est 
très restreint et que Ton ne leur accorde qu'une confiance 
limitée. 

Ces appareils sont en général asaec encoralmuUs et doivent 
surtout leur insuccès à la transmission purement mécanique 
qui les relie entre eux. Avec la longueur des navires actnels et 
ia nécessité dans laquelle on se trouve de placer à Tabri des 
projectiles les tringles ou les chaînes Galle qui reliant le trans- 
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meltear et le récepteur, tout en mettant cependant celles-ci à 
portée pour en rendre Tentretien possible, on est conduit à 
allonger beaucoup la longueur de ces connexions et à placer 
de nombreux renvois de mouvement. 

Ces derniers ont pour effet, parleur grand nombre, d*aug- 
menler notablement la valeur de la résistance à vaincre lors 
de la transmission de Tordre; il en résulte des allongements, 
des déformations dans les différentes parties de la ligne métal- 
lique reliant les appareils qui obligent à faire de fréquents 
essais de ceux-ci dans le but de s*assurer de la concordance de 
leurs indications. 

Indépendamment de ce vice inhérent à toute transmission 
purement mécanique , il convient de reconnaître que ce mode 
de transmission est d*un coût élevé, non seulement pour les 
frais de première installation , mais aussi par ceux qu'entraînent 
Tentretien et des retouches fréquentes. 

Les appareils actuellement employés présentent tous le 
même défaut originel ; nous avons imaginé un ensemble appelé 
croyons- nous a donner toute satisfaction et dans lequel Télec- 
tricité joue le principal rôle. 

La forme des appareils que nous ppdposons n*est pas abso- 
lument nouvelle, le principe sur lequel est établi leur fonclion- 
nement est le seul nouveau. 

Extérieurement, ils rappellent les formes des appareils assez 
employés dans la marine de commerce et que Ton nonune 
Ckadimm, 

Nous avons pensé qu*il y avait intérêt a donner à des trans- 
metteurs électriques laspect extérieur de ceux mécaniques 
que Ion a déjà pu voir et manipuler; le service gagne toujours 
à être fait avec des appareils présentant de grandes analogies 
extérieures; la manipulation est vite saisie avec un appareil 
récent, si elle est identique à cdle que Ton avait a faire avec 
un plus ancien. 

Quant aux avantages que présentent les appareils électriques 
sur ceux mécaniques, nous nous contenterons de citer les sui- 
vants : suppression de la ligne métallique avec ses nombreux 
renvois de mouvement, ses retouches fréquentes et son entre- 
tien, et^ande facilité de mise en place. 

Les deux postes seront reliés avec la plus grande commodité 
par un câble soigneusement isolé et .placé dans un tube très 
étanche. 

L'étanchéité du tube sera facilement obtenue tout en réser- 
vant cependant sur sa longueur des boites convenablement 
disposées pour faciliter la pose du câble. 

Les nombreuses installations électriques faites sur les navires 
ont hiÉbittié les électriciens à soigner des détails de ce genre, 
aussi la ligne à établir poa^ra-^eile être convenablement pro- 
tégée contre toute cause de détérioration. 

Les appareils eux-mêmes sont absoKimeot étaBch6s;les 
portés et les glaces fixées sur les faces sont toutes jointées 
avec soin, et Teau et Thumidité ne peuvent y avoir accès. 

Les commandements à transmettre sont aussi nombreux 
que les besoins du service peuvent Texiger; on pourrait cepen- 
dant en augmenter ou en diminuer le nombre si la chose était 
nécessaire. 

Ceux pour la marche en avant sont au nombre de 7 : 

1* Attention; 

1* Doucement; 

^ Le plus doucement possible; * 

^* Plus doucement ; 

5* Plus vite; 

6* Route; 

7* Toute. 



Ceux pour marche en arrière diffèrent un peu xlea précé- 
dents, ils sont aussi au nombre de 7 : 

1* Attention ; 

2" Doucement; 

3* Très doucement ; 

V Plus doucement possible ; 

ô** Plus doMcenient ; 

er Plus^ite; 

7* Toute. 

Les comÉsandements pour marche en aoant et marche en 
arrière difièvent parce qu-il n*existe pas, et ne peut exister, 
de marche en route en arrière. En cas de danger, on doit com- 
mander machine en arrière, toute vitesse', et nonpas en arrière, 
en roate. 

Nous insistons à dessein sur ce point parce qu*il s*est pro- 
duit a ce propos des méprises regrettables qu'il est indispen- 
sable d'éviter. 

Quant au conmatidement attention , Tutilitë en .est contestée ; 
on peut donc le remplacer au gré «des personnes intéressées 
par la désignation d'une allure détenninée. 

Quelques personnes disent en ^et, qu'en oumœnvre, il peut 
être imprudent de fixer avant l'instakit précis où Ton doit exé- 
cuter une manœuvre, le sens de marche que devra prendre 
la machine; on peut avoir comolaodé par exemple: macMne 
attention en avant et se trouver dans la aécessHé de comman- 
der une ailare sar marokeen arrière par suite d'un changement 
reconnu utile dans la manoeuvre primitivement projetée, et 
pixyvoquer ainsi une erreur de la part du personnel de la 
machine. 

Nous douions de la valeur de cet ai^gument; les cas sont 
rares où l'on peut prévoir le sens de marche à donner à la 
machine quand les manœuvres ne sont pas précipitées; si 
elles doivent l'être au contraire on ne perdra pas, de lapas- 
serelle, un temps précieux à fixer â l'avance an mécanicien sur 
la marche qu'il devra donner à la madime; on se bornera à 
lui commander les allures «uxqueUes il doit lancer celle-ci, 
mais rien de plus. 

Maintenant que nous sommes fixés sur les commandeaumts 
ou ordreê secondaires qu^il est possible der transmettre â la i 
chine, car nous comprendrons sous la désignation de ( 
déments principaux ceox de marché avant, marche arrière et 
stop, et que nous avons reconnu qu'il était possible d*eii 
augmenter ou d'en réduire le nombre, noua allons porter 
notre attention sur les appareils eux4Dèmes, les décrire et 
donner sur leur Ibnctionnemeat quelques indications gteé- 
raies qui permettront de saisir rimportence de certaines par- 
ticularités de construction qœ nous mettrons en relief dans 
la suite. 

Ces appareils ont surtout été étudiés en vue de l'api^icatioii 
de mon invention à bord ées navires, «t principalement pour 
faciliter et éviter toute erreur dans la transmission des ordree 
de la passerelle à la chambre des machines. 

Les figures 1 à 4 correspondent au transmetteur d'ordres. 

Fig. 1, vne extérieure de l'appareil. 

Fig. a, section transverside. 

Fig. 3, plateau du transmetteur. 

Fig. 4, détail du croisUléQ porteur de ce plateau. 

Les figures 5 à 9 se rapportmt au récepteur. 

Fig. 5, vnede (ace. 

Fig. 6, coupe transversale de l'appareiL 

Fig. 7, vue de face du plateau du récepteur. 

Fig. 8, vue du croisillon sur lequel est fixé ce platean. 

Fig. 9, vue de face et profildu Wrier interrupteur de contact. 
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Fig. lo et 1 1, section et vue extérieure de la boite à voyants. 
Fig. la, détail du relais et des connexions. 
Fig. i3 à i5, vues schématiques de diverses installations 
suivant lesquelles peut se faire Tappiication du système. 

lY'ansmetteiir, fig. i à 4* — Le transmetteur comprend une 
bc^te cylindrique a en bronze, se fixant sur un pied creux en 
bronze ou en laiton dans fintérteur duquel montent les fils 
des connexions et se fixent la sonnerie de contrôle et un relais. 
Les deux fonds a à* de la boite a sont percés concentriqpie- 
ment, Tunpour recevoir la partie centrale d'un croisillon d, 
et l'autre pour supporter avec te moyeu de ce croisillon Tarbre 
en deux pièces b, b'. Tune d'acier, l'autre de bronze, des leviers 
de manoeuvre a poignées c, c'. 

Les bords de la boite, taraudés parallèlement à Taxe pour le 
vissage des fonds a, a, sont ondulés régulièrement et de façon 
que chaque ondulation corresponde a un ordre, ainsi que lex- 
[^quent les indications fig. i. 

Les leviers à poignées c, c' sont ckivetés solidement sur les 
extrémités de Tarbre 66', où ils sont respectivement arrêtés 
par un chapeau retenu à Tarbre au moyen d'une vis. 

Chacun de ces leviers est muni d'un ressort c* avec extré- 
mité renflée et arrondie pour parcourir les ondulations du 
bord de la boite, et d'une aiguille ou index désignant le signal 
transuHs. En actionnant un levier, l'autre exécute les mêmes 
déplacements; on comprend donc que les indications des fonds 
de la boite sont identiques et symétriquement inscrits. 

Les inscriptions des ordres sont faites sur des glaces g, g' 
en verres dépolis, posées sur les fonds a, a, et recouvertes 
d'autres glaces transparentes g\ g^ pour protéger efficacement 
lesdites inscriptions. Ces glaces de recouvrement g*, g* sont 
maintenues en place par des anneaux en laiton g^ rapportés 
par vissage ou autrement sur les fonds a, a' ; un masticage 
soigneusement fait assure l'étanchéitë des joints. On pourrait 
évidemment supprimer les plaques extérieures de recouvre- 
ment. 

Le croisillon d , dont les bras sont fixés solidement sur des 
portées intérieures de la boite a, reçoit à demeure un plateau 
en bois dur (f , ayant sa face antérieure garnie, dans te voisi- 
nage immédiat du centre des parties de couronnes^/' symé- 
triques, et de la pièce/* intermédiaire, puis excentriquement 
de quinze placpes composant deux séries symétriques de 7, 
avec la quinzième plaque intermédiaire et diamétralement op- 
posée à ta pièce/* ci-dessus décrite. 

Toutes ces pièces de contact sont encastrées en affleurement 
de la surface du plateau d\ et électriquement reliées en deux 
groupes, l'un comprenant les pièces centrales//',/*, l'autre 
celles excentrées. De chacun de ces groupes part un fil con- 
ducteur qui se rend au récepteur. 

I^ moyeu du croisillon d est traversé par la partie en acier. 6 
de l'arbre ; la partie en bronze 6' se visse sur l'extrémité filetée 
de 6 avec laqtielle elle fait un seul tout par un double goupil- 
lage les traversant toutes deux. 

La partie 6' reçoit un petit plateau en ébonite A, sur lequel 
est invariablement fixé le levier de contact à deux branches /, V; 
la grande branche / appuie sur les plaques du plateau d les plus 
éloignées du centre, la plus petite sur celles les plus rappro- 
chées. 

Ces branches sont toutes deux suffisamment flexibles pour 
appuyer d'une façon permanente et élastique sur leurs surfaces 
de contact. 

L'orientation du transmetteur se fait dans le sens de l'axe 
du navire, ce qui contribue à en faciliter les manœuvres. En 
effet, si l'on part de la position de repos, sur laquelle sont les 



index des leviers à poignées, et que Ion veuille commander 
machine en avant, il suffît de pousser vers l'avant la poignée 
de manœuvre qui est à portée, et les index se meuvent au- 
dessus des indications de la marche en avant; si l'on veut com- 
mander machine en arrière, il suffit de pousser cette poignée 
vers l'arrière. 

Pour stopper, il convient d'amener la poignée dans sa posi- 
tion la plus basse, diamétralement n l'opposé de celle qu'elle 
occupait lors du repos. Instinctivement, en quelque sorte, on 
peut donc commander une manœuvre, ce qui peut être pré- 
cieux dans le cas de nécessité d'un rapide changement d'allure 
ou un rapide renversement de marche. 

Les ressorts fixés aux leviers à poignées c, c' rappellent 
toujours franchement ces leviers dans une position correspon- 
dant à un commandement Enfin les branches /, V du levier 
de contact établissent la communication électrique entre les 
éléments intérieurs/,/', /* et ceux extérieurs. 

Récepteur, fig, 5 à 8. — Le récepteur est établi dans une 
boite cylindrique A*, en bronze, fermée par les deux fonds k', /t* 
rapportés par vissage; au fond d'arrière A* aboutit le tube ren- 
fermant le câble conducteur, le fond antérieur porte les in- 
scriptions indicatrices des ordres transmis, lesquelles sont, 
comme pour le transmetteur, groupées en deux séries. Tune 
pour la marche en avant, l'autre pour la marche en arrière, 
mais Tavant se référant à la partie gauche de l'appareil quand 
il est indiqué à la droite pour le transmetteur, et l'arrière, à 
droite dans le récepteur, et à gauche dans le transmetteur. 

Le repos est en bas dans cet appareil, et il est en haut dans 
le récepteur; de même, les stops sont diamétralement opposés 
dans les cadrans des deux appareils. Le bord antérieur de la 
boite est ondulé de manière que chaque ondulation corres- 
ponde à un ordre. 

Un croisillon i est fixé par ses bras sur des bossages inté- 
rieurs de la boite ; son moyeu supporte avec le fond antéi leur k' 
l'arbre y du levier de manœuvre m. 

Celui-ci est doublement claveté et retenu longitudinalement 
par le serrage d'un écrou vissé et goupillé sur le bout de l'arbre; 
il est porteur d'un index x placé dans un plan perpendicubire 
à celui dudit levier m. 

Au levier à poignées m sont fixés les ressorts n, n, qui ont 
leurs extrémités renflées pour appuyer d'une façon élastique 
et constamment sur les ondulations du bord de la boite, afin 
d'arrêter le levier à chacune des divisions du cadran. 

Le croisillon reçoit à demeure le plateau en bois 0, qui est 
muni de lô ressorts en laiton, dont 7 a gauche, 7 à droite et 
1 intermédiaire entre ces deux séries correspondant au stop, 
les ressorts des séries correspondant d'autre part'respective- 
ment aux inscriptions du fond k'. 

Sur l'arbre j, et frottant sur le bout du moyeu du croisillon, 
se trouve claveté un petit plateau en bronze q; ce plateau est 
destiné à porter un levier s et de manière à l'isoler complète- 
ment 

Dans. ce but, un anneau* en ébonite q' est intercalé entre 
la' pièce g et le levier, et les vis de fixation traversent des man- 
chons en ébonite, ainsi qu'il est indiqué en coupe fig. 6. 

Les ressorts r d'une part, r' d'autre part, et r* pour le stop, 
s'appuient par des toucheurs sur des plaques (, t', (* encastrées 
dans le plateau et reliées électriquement avec le transmet- 
teur de la passerelle, pendant que chacun des ressorts l'est dis- 
tinctement, en r^, avec ce même transmetteur. 

II. en résulte que tout mouvement du levier m a pour résul- 
tat de soulever les touches des ressorts successivement, et par 
suite, d'interrompre le courant dans chacun de ces ressorts 
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lonqne fa manGeitvre du traiisraeUear Ta dirigé dans Ttin qud* 
eonqae de ces ressorts. 

Or, j*ai exf^iqué que la manoeorre des leriers à poignées c , e' 
du transmetteur a pour but, en s arrêtant sur telle ou tdie 
(fiiision de ses cadrans, d*établir une comuiunlcation ^ec- 
trique dans les éléments conducteurs de cette division; par 
conséquent, la sonnerie d'appel provoquée par cette commu- 
nication ne cessera de fonctionner qu*au moment oo le levier 
m par la pièce intérieure s aura souïevé )e ressort momenta- 
nénoent mis en circuit parce qu*il correspond à Tordre transmis. 

Les ressorts a, n' dont est muni le levier m sont porteurs 
de butoirs n\ qui traversent librement le levier m et s'op- 
posent ainsi à toute déviation desdits ressorts sous la résistance 
des aspérités qu'ils franchissent. 

Boke à voyuaU, fig. lo à la. — La boite à voyants, qui se 
place sin* Tamorce Ifi de la boite du récepteur, a pour objet 
d'indiquer au mécanicien la nature de Turdre transmis, soit 
pour la marche avant, soit pour la marche arrière, soit pour 
le stop. 

Le principe du fonctionnement est le suivant : 

Si en regard des deux noyaux d'un électro- aimant on place 
un tube de fer doux supporté par deux pointes qui ne passent 
pas par son axe , lorsque les noyaux de l'électro-^imant seront 
aimantés par le passage du courant, ce tube sera attiré et tour- 
nera sur les pointes qui le supportent. 

Si maintenant on suppose qu'un écran ou masque léger eA 
fixé au tube , et que dans la position de repos le poids de ce 
dernier et de l'écran agissent pour placer celui-ci verticalement 
de façon à masquer un commandement, il est évident que 
lorsque le tube sera attiré, l'écran sera soulevé et que le com- 
mandement sera visible. 

Le courant, après avoir traversé les bobines de l'électro- 
aimant, passera dans celle d'un relais qui mettra en fonction 
une forte sonnerie Redon destinée à appeler l'attention du 
mécanicien sur la boite à voyants au-dessus de laquelle elle 
est placée. 

On comprend que le commandement démasqué est celui 
relatif au sens de marche de la machine, qu'une seule sonne- 
rie est nécessaire avec cette disposition et qu'elle restera en 
fonction jusqu'à ce que le déplacement du levier du récepteur 
ait amené l'index en regard de l'ordre secondaire précisant 
Failure k donner à la machine. 

La boite k voyants u, en bronze, se fixe, conune je l'ai dit^ 
par le pied a! sur l'amorce /c* de la boite du récepteur. Ses fonds 
sont garnis de glaces a*, a', et celui antérieur est suivi d'une 
cloison en bronze a* percée des trois fenêtres à écrans v,tf,^. 
Chacun deVes écrans est fixé sur un tube de fer doux y monté 
excentriquement sur pointes j/. 

Sur la cloison u^ sont rivés les noyaux e, tf, ^ des électro- 
aimants. 

Vers le fond postérieur de la boite est une barrette en ébo- 
nite 2 , sur laquelle sont établies les connexions , une équerre n^ 
en forme d'U renversé très allongé est fixée sur la barrette z 
et destinée à porter le rekis dont l'armature doit fermer le cir< 
cuit dans lequel est comprise la sonnerie d'appci qui surmonte 
la boite et que le dessin n'indique pas. Les fils conducteurs , 
pour se rendre à cette sonnerie, passent par le manchoo en 
ébonîte ou fibrine tr jomté sur le dessos de la boite. 

A la figure ti j'ai supposé l'écran v (marche avant) abaissé, 
celui v' (marche arrière) relevé, et en oM'écran ée stop enlevé, 
ainsi que son tube en for doux et les supports de celui-ci. 

Les noyaux des électro-aimants sont rectangulaires dans la 
partie qui traverse la ck>ison a* et se tis^ à elle; une coUeretts 



fixe renfoncement du noyan et assve la rectitude éa. i 
tage. La partie du noyau lusani suite est circulaire et filetée 
à son extrémité. 

Pourassurer an bon partage métallique entre Leademnoyin 
de ohaqne électro et la culasse, cdie-ci est maintenue par deux 
écrons; lorsque les bobines ont été placées sur fes xioyanx, en 
serre d'aloord, jusqv'à les fiiire porter coi^re la partie lisse du 
noyan, les écrons intérieora. On cnile alors la culasse et oâ 
la serre fortement entre les deux premiers écrons. 

Pour éviter les courants de Fonoanlt, le tube est fendu lan- 
gitudinalement à partir de ses éeox extrémités, de telle sorte 
que les fontes sont perpemficnlaires et se croiseot d'environ 
un centimètre, dans le milieu du tube. 

Les flasques sont elles-mêmes fendues «t les quatre fentes 
se croisent deux à deux. 

Enfin sur la porte postérieoreB* de la boite peut se fixer m 
fanal devant rendre visible, par transparence, les commande- 
ments principaux sur la porte antérieure a*. 

FoMtimmBmenî. — Le fonetionneoient peut se résumer 
comme suit : 

Nous supposons les deux appareils transmetteur et récep- 
teur dans la position de repos et une pile unique placée dans 
le vobinage du transmetteur. 

Si l'on veut transmettre un commandement de La passerdle, 
en déplace les leviers c, c' du transmetteur; immédiateoaenl 
le courant de la pîle se rend an réoepteur et un signal se fait 
entendre dans la machine poor appeler l'attention du mécani- 
cien. Ce signal fixe d'abord le mécimicien sur le sens de k 
marche qu'il devra imprima* & la machine, soit par le bruit 
spécial qu'il fait entendre, soit en rengageant à porter ses re- 
gards sur une boite è voyants. Le mécanicien déplace alors le 
levier m de son appareil de foçon à en promener l'index x vis- 
à-vis des commandements secondaires de la marche qui lui 
est signalée; il n'a donc qu'à faire choix entre sept ordres. 

Lorsqu'en déplaçant cet index, comme il rient d'être dit, il 
l'aura amené en regard d'un ordre et qu'il remarquera que 
ponr cette position de l'index le signal s'arrête, il saura que 
le commandement en regud de l'index est celui qui lui a été 
transmis de la passerelle. 

Cette manoeuvre est de la ph» grande simplicité : Le signal 
permet au mécanicien de oonnidtre le sena de marche qu*â 
doit faire pren<ke à la machine, et l'arrêt de ce signal le fixe 
sur l'allure à lui donner. 11 ne peut s'écouler qu'un temps bien 
minime entre le moment oà la transmission se foit de la pas- 
serelle et cdui où le mécanicien , qui a commencé la manœuvre 
voulue, connaît l'allure qui lui est prescrite. 

Pour que de la passerelle oii puisse savoir si le courant soit 
bien le trajet convenable, il est placé à proximité du trans- 
metteur une sonnerie que met en fonction le courant retour- 
nant du récept e ur. 

De cette façon, la personne qui mancewre le transmetleer 
peut vérifier le fonctionnement des appareils et apprécier mémi 
la durée du temps compris entre le moment où die a lians- 
mis Tordre et ccÀni où la machnie en a en connaissance. 

Tel est en peu de mots le fonctionnement des apparus, 
nous allons expliquer que l'on peut disposer de piusieora façons 
différentes les organes accessoires que comporte leur inatâUa- 



EMêtMet d'itutaUtOiôMt. *- Dans la figure i3, la pOe P de la 
passerelle comprend seize éléments Lcclanché nouveau modèle 
à charbon eircnlaire. Les hok éléments de ganche prodoisenl le 
courant qui traverse le transmetlear T, le récepteur H» les bo- 
bines de râBctro-flômant d'un voyant Je rebis de la sonaene^ 
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somioBtanil la boite à vtyyanls F et celui de ia soanerie véri- 
icatn'oeS' ée la passereHe. 

Les deox êlémeots à droite des premiers sont en circwl avec 
la sonnerie vériBcatrice S',ei les six antres le sont avec la son- 
nerie S pkeée sur k tx^te a voyants. 

Eoto'e les denx postes se trouve une boite à connexions B, 
qin permettra de ne pas employer des fils d*une secde pUce 
pour réunir les denx appareils et de fiûre arec fiicHité les véri- 
fications pendant le montage. Pour permettre de suivre les fils 
nr le tracé, ils ont été nnmérotés. 

Entre la boîte h connexions et le récepteur il y a dix-huit 
ftls dont quatorze pour les commandements secondaires et «n 
pour le stop ; deux pour la sonnerie d'appel 5' et un fil de re- 
lonr commun aux trois électro-aimants des voyants qui est con- 
tinué par le relais de sonnerie d'appel de la machine et celni 
de la sonnerie vérificatrice S" de la passerdie. 

Le nombre de fils établis entre le tramœettenr et la botte à 
connexions est évidemment le même. 

Dans la figure i4t l'installation est avec sonneries an récep- 
teur et pile unique dans la passerelle. La ptle est divisée de la 
même façon que dans la précédente installation. 

Entre le transmetteur T et le récepteur R se place une Imite 
à connexions et & relais B, On pourrait employer deux t>oStes 
au lieu d'une seule; laisser celle pour les conneaions en un 
point quelconque du parcocn^ du càt>k et f^cer la boHe à 
relais au-dessus du récepieur, en utilisant pour la supporter 
la tubulure qui surmonte eet appareil. Sur cette boite on pour- 
rait fixer la collerette du tube devant conduire les fils aux trois 
sonneries. 

Âvee cette dernière disposition il y a moins de fils à établir 
entre la boite à connexions et le récepteur qu'entre l'unique 
bcite ponr connexions et relais et ce même appareil. Dans les 
deux cas, le nombre de fils partant du transmetteur sera de 
dix-huit. 

Fig. i5, ensemble d'installation avec sonneries au récepteur 
et pile dans la chambre des machines. 

La pile P de la passerelle ne comprend plus que dix éléments 
dont huit donnent le courant traversant les appareils, le relais 
d'une sonnerie de marche X et celui de la sonnerie vérifica- 
trice S' de la passerdie. 

Dans la machine se trouvent les six éléments P' pour son- 
neries de marche X. On voit à part la boite à connexions B 
et ceUe à relais. En plaçant cette dernière sur le récepteur, on 
simplifierait notablement les connexions dans la partie infé- 
rieare de la ligne que nouft supposons avoir pour point d'ori- 
gine la boite à connexions. 

Enregistrement des ordreê. — En terminant , j'observe que la 
disfsosition des appareils ci-dessus spécifiés permet de leur 
adjoindre un enregistreur d'ordres. 

En efiet , le transmetteur et le réc^teur étant réunis par 
aotant de fib qu'il y a d'ordres à transmettre, il sera facile de 
placer dans le parcours de chacun d'eux un électro-aimant 
dont l'armature, munie d'un crayon, viendra en s'abaissa nt 
lors da passage du courant laisser trace de son déplacement 
sar une bande de papier qne mettra en mouvement un méca- 
■isne d'horlogerie actionnant deux cylindres. 

Pnisqn'il y a quinze fils , on pourra grouper autant d'électro- 
aimants du genre de celai décrit ci-dessus; mais on pourra 
aussi , afin de simplifier, n'enregistrer que les commandements 
principaux en employant seulement trois électro-aimants. 

L'enregistreur d'ordres sera placé dans la passerelle, à la 
portée du commandant; il pourra être mis en circuit ou hors 
de circnit par le moyen d'un commutateur disposé à cet effet , 



S3 

et son emploi sera très avantageas puisqu'il permettra de 
garder trace de certaines maneeuvres fort intéressantes, qu'il 
est parfob nécessaire d'éxécnter à bord des navires d'une 
escadre ou d'un bâtiment en cours d'essais^ 

En tenninant, j'observe que le voyant que j*ai décrit peut 
être dhFersemeot établi, soit comme je l'ai indiqué fig. loà 
la, soit en employant un éiectro-airoant mobile. Le courant 
provenant du transmetteor et traversant les deux électrohaî- 
nnnts aimanterait alors de polarité de même nom, les noyaoK 
placés dans le voisinage l'un de Vautre, de façon à prodnHre 
la déviation de l'électro mobile, lequel par son. mouvement 
rendrait visible le commandant princ^al. 

On pourrait encore substituer à l'étectro^aiBaant mobile un 
barreau d'acîer fortement aimanté qui dévierait de sa position 
de repos sons l'action de l'aimantation prodiite tnonientaaé- 
ment par le courant aux noyaux de l'électro fixe. 

Le on les signaux disposés dans le voisinage du trwimrt 
teur et du récepteur seront de tonte construction et de ^ÊmX 
genre appropriés aux effets à obtenir. 

ADDrnow en date du 24 octobre 1890. 

PI. VU, fig. 16 à m 

Cette addition a pour objet diverses modifications et addi- 
tions à mes appareils primitifs, en vue de les rendre propres 
k utiliser le courant d*une machine ou d^une pile électriqoe 
quelle qu'en soitia tension au point de production , ponr fîhire 
fonctionner des sonneries 00 d'autres appareils élactriques exi- 
geant un faible courant et une petite différence de potentW 
à leore homes. 

Cette addition a encore pour objet de décrire un type de 
voyant ou de guichet apf^icable snr le récepteur de mon sys- 
tème de transmission cTordres. 

Fig. 16 et 17, élôvBtion et profil du nouveau voyant à âec- 
tro-aimant boiteux et ressort de rappd. 

Fig. 18, coupe et élévation du tcriïe en fer doux auquel est 
fixé le doigt en laiton porteur du disque obturateur. 

Fig. 19 et 30, schémas auxquds je me réfère dans ce qui 
suit. 

Voyant. — Le voyant se compose en principe d'un électro- 
aimant E, de n'importe queUe disposition en regard des noyaux 
duquel se trouve un tube a en fer doux pivotant excentrique- 
ment autour d*un axe 6. 

La dtstanoe des axes longitudinaux peut être aussi fieible qne 
possible, de ftiosn que le déplacement angvlaire du tube 
autour de l'axe de suspension soit grand relativement à la dîs^ 
tance qu'il parcourt en se rapprochant des noyaux qui Tat- 
tirent lorsqu'ils sont aimantés. Ce dispositif parait le meilleur 
possible pour produire de grands déplacements de la pièce 
mobile Pattenant au tube, ponr un fisiUe parcours de oeÛ-ci. 

Afin que ce modèle de voyant puisse se placer dans toutes 
les positions , le rappel de la pièce mobile ne se fiât pas par 
l'action de la pesanteur, mais par celle d'nn ressort R en spi- 
rale ou de tout autre type dans leqnd le poids des pièces mo- 
biles ne joue pas le principal rôle ponr produire le rappd. 

Fonctionnement des appareils électriqaes. — ïja disposition 
permettant de se servir du courant d'une machine on de tonte 
autre source, quelle qu'en soit la tension au point de produc* 
tion , pour foire fonctionner d'une façon directe des appareils 
électriques ne demandant qu'une faible différence du poten- 
tiel entre leurs bornes, est la suivante : 

Pour régler la dépense de courant de fiaçoa à mettre en ac- 
tion un organe de faible puissance, ne devant dépenser que 
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peu d'énergie, on dispote actuellement des résistances en 
circuit de façon à perdre la tension en excès sur celle a con- 
server, aGo de produire le maximum d*effet aux bornes de Tap- 
pareil dont on désire faire usage. 

Ce mode de procéder est défectueux ; la dépense et les com- 
plications qu*il entraine en sont les principaux inconvénients. 

On pourrait, par exemple, vouloir faire fonctionner une 
sonnerie de n'importe quelle grandeur avec le courant d'une 
machine ayant loo volts aux bornes, et se trouver, sinon très 
embarrassé, du moins conduit à adopter une installation dont 
la complication rendrait l'adoption à peu près impossible. 

Avec la disposition que nous allons exposer, le but proposé 
devient au contraire excessivement facile. 

Pour faire fonctionner la sonnerie d'un type déterminé, nous 
admettons qu'il soit nécessaire d'avoir entre ses bornes une 
différence de potentiel de lo volts, par exemple. Cette chute 
pourra ne pas être absolument constante pendant le fonction- 
nement; elle pourra varier, je suppose, de i4 à 16 volts, et 
c'est à dessein que nous prenons un écart aussi grand. 

Si nous plaçons en un point quelconque du circuit élec- 
trique une bobine de résistance A produisant une chute de 
14 volts, nous pourrons entre les bornes de cette résistance 
placer notre sonnerie en dérivation; lorsque le courant tra- 
versera ses bobines, la résistance entre les bornes de la bobine 
de résistance aura varié puisque le courant aura trouvé un 
autre écoulement dans les bobines de la sonnerie, et la chute 
entre les points se sera abaissée à 6 volts par exempte, diffé- 
rence de potentiel minimum que nous avons précédemment 
admise. 

La sonnerie fonctionnera donc entre les bornes de la résis- 
tance absolument comme si elle était établie entre les pôles 
d'une pile dont la force électromotrice varierait par de rapides 
effets de polarisation et de dépolarisation de i4 à 6 volts. 

En réalité l'écart du voltage sera moindre ; il suffira de pro- 
portionner convenablement la résistance de la bobine en cir- 
cuit avec celle des bobines de la sonnerie ou de l'appareil quel 
qu'il soit: 

Cette application a été faite dans les nouveaux appareils pour 
la transmission des ordres; le schéma d'installation n° 1, Gg. 4, 
la représente. 

En conséquence nous revendiquons : 

Au transmetteur : 

Une ou plusieurs lampes en circuit que traversera le courant 
se rendant au récepteur, et qui ne seraient allumés que pour 
rendre possible la lecture de l'ordre et s'éteindraient lorsque 
le levier du récepteur sera placé en regard de l'ordre transmis. 

Également, la disposition de la bobine entre les bornes de 
laquelle est établie la sonnerie dite vérificatrice, dont le fonc- 
tionnement cesse en même temps que les lampes s'éteignent. 

Nous faisons remarquer que les lampes ne doivent pas, en 
s allumant, n'étant pas en même nombre que les ordres, pré- 
ciser par )eur différence de position l'ordre que l'on transmet 
en a'éclairant qu'une certaine zone de l'appareil où le com- 
mandement serait écrit, mais concourir ensemble à l'éclairage 
complet du transmetteur. 

Au récepteur: 

Une ou plusieurs lampes eui circuit pour rendre lumineux 
rintérieur de l'appareil. 

Un nombre de guichets à disque obturateur en nombre égal 
et placés vis-à-vis des ordres a. recevoir. La résistance en cir- 
cuit, entre les bornes de laquelle.se trouve- placée en dériva- 
tion, la forte sonnerie d'appel. 

Pour le cas où l'on emploiera le courant d'une pile, les re- 



vendications sont spécifiées dans le brevet; nous n'avons qu'à 
ajouter la revendication se rapportant au placement sur le 
récepteur, en regard de chaque commandement, du modèle 
de voyant dont il a déjà été question et dont le disque obtu- 
rateur placé à l'état de repos en regard d'une fenêtre pratiquée 
dans le plateau du récepteur disparait lorsque le courant tra- 
verse la bobine, et permet aux rayons lumineux de rintérieur 
de l'appareil de sortir par la fenêtre et d'attirer les regards sur 
le commandement écrit au-dessous. 

Le même courant peut actionner d'une Dacon directe ou 
indirecte la forte sonnerie d'appel surmontant le rèce|»tear 
ou placé à proximité. Le schéma d'installation n* a, fig. 5, 
représente cette disposKion. 

Fig. 16 et 17 ('), voyant électro-aimant boheux et ressort de 
rappeL 

D, disque obturateur. 

R, ressort en spirale. 

F, doigt en laiton fixé au tube en fer doux. 

t, taquets limitant la course du doigt F. 

A, A', fig. 19, bobines de résistance. 

B, sonnerie vérificatrice, n" 3. 
B*, sonnerie d'oppd, n* 8. 

V, V, électro des voyants en nombre égal à celui des com- 
mandements. 

R, fig. ao, relais de la sonnerie vérificatrice B. 

R', relais de la forte sonnerie d'appel B', 

Fig. 19, schéma; on emploie le courant d'une machine élec- 
trique. 

Fig. !io, schéma; on emploie le courant d'une pile placée 
dans la passerelle et celui d'une seconde placée dans la chambre 
des machines. 

Au lieu de deux piles, on pourrait en placer une seule plus 
forte dans la passerelle et dont un nombre suffisant d'éléments 
actionnerait la sonnerie d'appel. 

Dans ce cas, on aurait à ajouter deux fils supplémentaires 
à ceux reliant les deux appareils. 



Brevet n* 305981, eu date du 3o mai 1890, 

A MM. DumovuN'Froment etDoiGNON, pour uncomptu 
compensé à liquide avec roue à flotteur. 

W. II. 

Ce compas se compose : 

1* D'une cuvette fermée hermétiquement dans laquelle se 
trouve disposée une rose munie de deux aiguilles rectilignes 
ou circulaires renfermées dans des gaines remplies d^air, de 
manière à soulager lé pivot du compas de la presque totalité 
du poids de la rose ; 

2" D'un habitacle muni d'un système d'éclairage disposé en 
dessous du compas dans un compartiment spécial fermé en 
dessous par une glace; 

3* D'un système de compensation du magnétisme perma- 
nent composé de trois pièces présentant des logements des- 
tinés à recevoir les barreaux aimantés; 

V D'un deuxième système de compensation du magnétisme 
induit composé de deux globes en fonte disposés au niveau 
du plan de la rose et pouvant se déplacerdansce plan antoor 
de l'axe du compas. 

(*) I..égeiKle rormée des indictUont da doiiin. 
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BaBTBT n* 306031, en date du 5i mai 1890, 

A M, Thomson, pour des peifectionnemenU au, mode 
i* obtention de la force motrice poar actionner Us engrenages 
de gouvernail, pompes, cabestans et organes de commande 
ou de manœuvre analogues employés à bord des navires, 

( Extrait.) 

PL VF. 

Cette invention a principalement pour objet d'utiliser ia 
force motrice qii*oa peut obtenir du mouvement, à travers 
i*eau et Taîr. des navires et autres voiliers ou des arbres de 
propulseur ou à palettes des bateaux à vapeur, pour actionner 
les engrenages de gouvernail, pompes, cabestans, treuils et 
dganes de manœuvre analogues employés à bord des navires. 

A cet effet, je j^ce dans la coque des voiliers une tur- 
bine , une roue hydraulique ou tout autre moleur à eau ou à 
air dans toute position convenable, où ledit moteur peut être 
actionné par le mouvement de Teau ou de Tair par rapport au 
navire; un tuyau ou conduit traversant, de préférence, le 
navire longiludinalement, et le moteur étaot placé en tout 
point convenable de celui-ci, de façon que Feau qui coule à 
travers pendant que le navire marche, actionne le nx>teur. 
La force du moteur est transmise à l'engrenage du gouvernail 
par toute commande, tout embrayage ou autre mécanisme 
convenable employé pour obtenir des mouvements inverses; 
on bien le conduit d*ean peut ôtre divisé et Ton peut établir 
une soupape pour diriger Tean d*un côté ou de Tautre du ^ 
moteur, de façon à obtenir un mouvement dans Tun ou Tautre 
senk ou de façon à agir sur Tun quelconque de deux moteurs 
disposés pour tourner en sens inverses. 

S^il s'agit de bateaux à vapeur, j'obtiens la force motrice 
nécessaire pour actionner le gouvernail , les pompes, etc. , de 
larbre du propulseur ou « palettes ou de tout autre actionné 
par les machines, à l'aide d'arbres et d'engrenages rais en 
mooveinentau moyen d'embrayages à friction ou de tout autre 
mécanisme analogue. 

Fig. 1 , élévation faisant voir la commande du gouvemaii 
pour un voilier, disposée pour être actionnée par l'eau à 
travers laqu^le le navire se meut 

Fig, 3, plan partiel de la ûgure 1. 

Fig. 3, élévation d*un moteuv à eau et d'un arbre destinés à 
actionner le gouvemaii par le mouvement du navire à travers 
Tean. 

Fig. 4 et ô, élévation et plan faisant voir une disposition 
poar actionner le gouvernail de l'arbre du propulseur ou à 
palettes d'un bateau à vapeur. 

Fig. 6, modification disposée pour actionner les engrenages 
à rajdo de courroies, de l'arbre propulseur. 

Fig. 7 à 1 1 « vues de voiliers montrant quelques-unes des 
nombreuses dispositions applicables pour obtenir k forée 
motrice par le mouvement du navire A travers Teau pour ac- 
tionner le gouvernail. 

Le gouvernail employé peut être de tout système connu, 
tel que celui rq>rësenté au dessin , dans lequel la roue de 
manœuvre A se trouve sur un arbre B portant un engrenage 
a vis C engrenant avec des roues a vis D calées sur des arbres 
verticaux E , sur lesquels se trouvent des poulies F sur lesquelles 
passent les chaînes du gouvemaii. La roue de manœuvre est, 
dans ce caa*ci, calée folle sur TaribreB* mais elle est disposée 
pour être rendue fixe dessus à Taide d'un embrayage à cèoe k 
ou autre dispositif, de façon à pouvoir employer la noue de 
I pour actionner le gouvernail lorsqu^on le désire. 

Brevets. — 18^ — Tome LXXVI (nouv. série). 



Dans l'exem^^ représenté fig. 1 et a , la force moftcioe .esA 
transmise à Tarbre E du gouvernail pour Tactionner dans .un* 
sens ^eidement au moyen de roues coniques G, G' calées sur 
les arbres B, l; un levier H actionnant un manchon de désem- 
brayage, ou un dispositif analogue étant établi pour désem- 
brayer les arbres ou les roues. 

L'arbre vertieal / est actionné par un engrenage L, de 
l'arbre d'un moteur hydraulique double actionné dans Tun 
ou l'autre sens suivant que l'eau y est amenée par Tun ou 
Tautre des deux tuyaux K, K'; les vannes du moteur étant 
placées en sens contraires. 

L'eau qui arrive du côté du navire par un tuyau JIP est diri- 
gée à l'un ou l'autre tuyau de distribution IT ou iT au moyen 
d'une soupape ^« actionnée par une tige k' et un levier fc* à 
portée de Thomme qui se tient à la roue, tandis que la voie 
d'écoulement est formée par un tuyau ^ dirigé vers la pompe 
du navire. 

Le moteur, représenté fig. 3 , convient très bien pour action- 
ner le gouvemaii, lorsqu'il est disposé comme fig. 4* dans 
laqueUe une paiie de roues coniques G, G' sont fixées sur 
Tarbre B et destinées à coulisser sur une clavetée g lorsqu'elles 
sont actionnées par un levier H, de façon a faire engrener 
l'une ou l'autre ou aucune d'elles avec un pignon conique G*, 
calé sur un arbre vertical / actionné par la turbine ou le mo- 
llir hydraulique J et à l'aide duquel la force du moteur est 
appliquée pour actionner l'arbre à engrenage hélicoide du 
gouvernail dans l'un ou l'autre sens. 

Le moteur J est actionné par l'eau entrant par le tuyau Jl 
et s*éooulant par le tuyau K!, la force motrice obtenue, étant 
due au mouvement de l'eau par rapport au navire qui la tra- 
verse. 

On peut employer beaucoup d'autres dispositions de. mé- 
canisme bien connues pour transmettre la force de l'eau ou 
de l'air pour actionner le gouvemaii 

Ainsi qu'on le voit fig. 7 et 8, des tuyaux de chaque côté du 
navire peuvent être abaissés dans Feau, ou bien, comme on 
le voit fig. 9 et 10, des roues ou palettes peuvent être abais* 
sées de chaque c&tè du navire pour transmettre la force mo- 
trice au moyen de courroies ou d'engrenages pour actionner 
le gouvemaii. Ou bien, comme il est représenté fig. 11, on 
peut ouvrir des soupapes sur chaque côté du navire pour éla* 
blir des voies d'eau conduisant au moteur ou aux moteurs;* 
dans ce cas, une des soupapes peut laisser entrer Teau poup 
actionner le moteur dans un sens^ et l'autre pour l'actionner 
en sens contraire. 

Four actionner le gouvernail de l'arbre du propulseur ou 
de l'arbre à palettes d'un bateau à vapeur, on peut convena- 
blement employer une disposition telle que celle représentée 
sur la figure 6. 

Dans ce cas , des counroies à bffins parallèles et croisés Jf ^ M' 
passent sur des poulies fixe et folle N» fi', fixées sur l'aière B 
du gouvornaâ, et sont actionnées d'un tambom' O sar l'arbre 
du propulseur ou à palettes P; les courroies étant débrayées, 
suivant que cela sera nécessaire, pour actionner le gouvemaii 
dans l'un ou l'autre sens au moyen de fourches Q et d'un levier 
à main Q\ Toutefois je préfère employer la disposition reprë* 
aentée fig. 4 ^ dans laquelle l'arbre / est actionné par l'engre- 
nage H H' de l'arbre du propulseur ou à palettes P. 

Pour assurer que le gouvernail ne sera pas envoyé trop loin 
à bâbord ou à tribord , je fixe au levier d'embrayage H une 
bielle H!, ayant à son extrémité un bras recourbé sur lequel 
agit une goupille sur la roue tournante D pour désembrayer 
le manchon lorsque ladite roue a complété un mouvement de 
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<—l«Uoai— me partie de ce mowpement et que le 'gourefiiail 
«it mm flm (pk» girand aagie; l'angreaa^e adiohiiaiit le gom- 
«armil étant ainsi débrayé «utumatKiKeiDeBi. 

iln cadran i/^ei un in^catenr ^ sootégalementétabBsiiaur 
iiim voirJa position du gouvemail. 

La commande du gouvernail « repréaentée'sar le dessin , petit 
#re tremplacée par des jpompes, des cabestans ou autres, 
devinés à ètre-actionnés parla force motrice obtenue, comme 
«I eAâècBii pius haut. 



liiaviT ti*t063SS, en date du 12 juin 4890, 

A If. Chesebrough , pour un système de protection des 
navires contre les dépôts, la corrosion et la pourriture. 



• ilette ÎBcvention oonsisfteé protéger les fonds^taotves parties 
ibB navires contre les animaux et les piantes de la nier, contae 
ijactioacorrosive de i'eau de mer et contre la rauille, au 
tnog^en -d'uneH^ouchc d'ozokérite appliquée sur les parties 4o 
fiaviffe que Ton veut ainsi protéger. 

l/cookérite peut être préparée poor Tusage timpleisent en 
4a faisant foocbre ou en la ohaufiantà une température de 60. a 
fié degrés centigrades afin ^e la rendre suffisMnnieut fluiëe 
pour permettre de l'appliquer à la brosse «ur la surCace du 
navire, ponton, etc. Il eit préférable de débarrasser daftx»rd 
tbxokéfdte des nwtâères votofliles qu*«lte contient genénde- 
meiit, «B la soumettant à une température de oyô à aoô'de- 
grés œntigrades à iaqneëe tes matières volatiles sentéiimt- 
nées. 

4ln peateÉMMle coatianer laiporificaticm e» (iîltraot «or du 
noir aaimal. 

Il ne faut pas raffiner raeokërite par distillation, parce qne 
kolisliHation^détnMniit sa stmctore et la convertirait en^xirar- 
fine >de sorte qn'elle ne poofwait plos <ètre employée dans de 
but que je me propose, parce (pie, étamt dans 'im état cris** 
tailtn, elle sleffeuâlerait lâcilement^t se détaobenat aisément; 
au oontraiTB, lonqn^elke est à Tétai amorphe, l'omkérite 
adbère av«c une très grande ténacité au mélat ou au bois sur 
lequel «n l'a appliquée et il estdiffidle dei^ealever par lavage 
Ml far frottement. 

Mea expériences m'ont démontré qiae Tozoloérite appliquée 
siir.nn navire en £er4>ii en bois -donne itne protection efficace 
contre les animaux et les plantes marins et prévient anasi 
i*acticMi narvosi^ de l'eau de niOTisarie for, de même qu'elle 
empèofaeie tobidese pom^rir. 

iu'aaoàécite donne.égalemeotaine surface lisse qui penoet 
au navire de glisser si facilement dans l'eau que, ponr les 
ydcfaHs, ë '»péra tieB connue jmis ie nom de pot ieadùig peut 
étee aupprimée. 

l'tÂ dit -que l'otolDérile^ «ne fois fendue ou Boffisaiumeut 
fluidifiée par la chaleur, pouvait être appliquée à la brosse; 
eu pe«t se -servir 4'ame brosse x>rdiaaire à badigeomier. 

^L'ocoàLérite que j^emplote est celle qui est naturellement 
(armée dans la i^re on bien eelle qui se dépose sur les tiges 
d'aqpicicition des puits à pétrole ou qui prévient des dépéto 
des réservoirs -oMiieQant le pétrde bmt. 



Bne^-BT tr f 06398, vn date dn 13 juin 1890, 

A M. GitAifVitLM, ptmr des perfectionnemenls aax appa- 
Tvits mesarextrs de la vitesse des navires ou lochs électriques. 



(Extrait.) 



PI. II. 



La présente invention a pour objet des perfectionnements 
dans les appareils mesureurs de la vitesse des navires ou iochs 
électriques* 

Le coarant éleclrîqiie , «u moyen .dmpid mon loch opère, 
fésohe de ce qoe ie corps dn port^-ioch (inairuœiit i«mor- 
qnéà travers l'eaa) est formé d'un métal dîffîlreHt de ceU 
dont est faHe !la toque dn uavirs, tow den étant plongés 
dans la mer. 

Le porte4ooh «st garm d'un moulinet qui tourne par ièffet 
de sa pnogresaion à Iranren Teau , et à intervalles, le inoalmfit 
établît une commmiioatien dleGtriqae*entre le corps dn porto- 
loch et nn eondootenr de finble rémUmioe éieotrique fiûsant 
oûice de ligne de loeh« 

K bord du navire, la ligne de tech est rol^ par «m comp- 
teur éleotivqae avec la «ooiqae. La jréihtaooe dans teatebines 
dn compteur diectriqne drôn <ètre âiitie, de préféronce, en* 
wandrâx ootrma ohms. 

Le conducfonr faîmot office de tooeur n'a pas hesofai^*éÉre 
isolé et les contacts qui sont aesemblés par la rotatson dn 
■Hwdinet se trouvent dans l'eau. Ce iMoaniame est si simpèe 
qu'il ne parait pas dérangoable, et la'perte posaible de eonraot 
par rasage de eonduofeBom jimi isolée eftde pièces de coaHact 
plongées dans 4'eMi a'est pas suffisante poar empèdier le 
fonction neiiient utile de TisHtrument 

Un autcD avantai^ que peesente non ioch sur d'aatres 
lochs ékctnqaeaest q u'il n'engo la < présence d'ancune JMtterie 
à bord du navire. 

Il eatéwidentqn'il n'est pas ossentîél qœ la'Ooq«edu?narîfe 
forme i«n des •éléments de da pile gahraniqoe, a ttamlu que 
des plaques séparées ou fixées nu navire on louées par ini 
poonraîent être employées , 'mais il est beanoonp plus coorc- 
nable de fiûrepour cela nage ide la ceque. 

Le dessin représente le pOate-luoh ccmstrolt conforsKiment 
à mon invention. 

a, ligne deloui^e consistant en nn liieplo 41 métiliicfue 
en nn uiince toron de suw«e«tbroiîx&^ fer «u tout antre métal 
convenable ayant, une fois plongé dans l'eau salée, à peu 
près la même action éleetro*chimiqtte que la coque du navire. 
Bien que ce ne jsoit pas indispenwble, il est préSénaMe poor 
la convenance mécanique et pour iaaëcnrîté,de cembiner lea 
fils métaUtqoestaaecdu obanvre^ dn lin ou do jute, et, aCn 
d empêcher la corrosion dercconrrtr les 61s métalliques d*«ine 
fine concbede gutta*pevclNi, de caoutchouc ou de taotva^îs 
élastique dunUe^ 

La ligne de lochipent ètn construite ^ximme suit : autour 
d'un filin de dix-huit sont disposés spimiement cinq fiis de 
cntvae reoooverts d'une miuoe «ouche de gutta*fiercluL, ainsi 
qac cinq mèofaes de chanvre, etc., une mèche étant intar- 
kaque intervalle entae les fils de ouhrre poor le 
Im touteat akm tressé avec du chanvre ou dudin, etc^ 
le diaipèire extérieur de la ligne de ioch une fois temûnée 
étant d'«n«inoii 9 mâlimèlres. 

A chequebottt « leaciuq fièsmétalliqttet sont relié» entuoabàe 
deii^n àformeranoondocteuraaltîple«dhme«è8isiai»ce de 
no ohm ou omina. • ■ 

Je préSbte empiéter fe éraoKe pour toiites les p a i ti a e 
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telHques dti porl>e4Mh, à !*eic8plkin d» oMpvfrqiri est en 
inc. 

La ligne de touage a est solidement reliëe méauaàqmaaoiÂ 
eMbetriquement avecl'œil 6'. L*cBit€stpo«nFvd'iMe brodieô' 
autour de laquelle sont enroulés les fils de la ligne dr louage ' 
qui y sont soudés, rassemb1ageestenveki|ifiéde;giiita-|>effclia 
ponr ^rtor lar cerrosion. 

LorMfue le perte^oeh est pr^ et Ihisage, en assujettit 
Va^ f a» moyen de deax bouloiisè^ à ketonr^m r qui est 
vissée sur le bout de Tarbre d, 

tsiigne de hsd» est reliée a^rec dt> métei à nuplottgé<ibiis 
Teav^t'eet anisi non isolée, qaeies fils de la ttgneseieni evoc»- 
mimes neeoaverts' ow nonr de matière isolante* Sor farinre sont 
montés deux disques en yw^eùmiee,J, eiitrelesquels estreleno 
le corps de sine b qui se trofive mmk isofeé' de lai^bre par la 
vfliMmile: 

Sur rarrière*4»ouf de l'afêre est monté le no^iioet-: tt con^ 
sisfe en u» marncheit de métal ff sw lequel est un pas de vis^'. 
(In écroir monté snr le bouidê rarbremainlieik hp mano^oii 
en place. 

h, bloc eytindfriqne en ndcanite* fixé sur le manchon, il 
esV fermé k Tarrrère par un- tampon à vis de la même matière. 

Le bloc h porte quatre em ton* antre nombre de lame» de 
métal I , de forme inclinée ou* en forme de vis, de manière « 
occasionner la rotation de l*hppare»llorsq«e le po r t e t e e h est 
loof k travers Teau. 

L*eaii ne partk:îpe pas-- k ce mouvement, étant retenue par 
la ligne de loch qui r^Me à la torsâm. 

Le pas de vis ^' s*engsge arec les dents dHme pe^te rose k 
montée sur une broche portée par un bre» k fourche setHant 
de Tarbre; cette roue porte un renflement en forme de came h' 
sur an côté. 

/. doigt à ressort qui est vissé dans le corps en stuc; il 
passe à travers une petite' virole en vulcatrite solidement fiixée 
dans une cafTÎt«^ préparée po«vr elle dam le corps. 

Cette virole est destinée à empêcher Taclion locale aux- 
poinfts où les denr métaux viennenft en contact. Vne fois dans 
chaque révohition de la roue k, la came A< frolte fortement 
snr le ressort l, ce qui établit une co m m unl eation métallique 
entre le corps de zinc du poHe-loch et la coque du navire à 
travers Tindicateur placé k bord , et permet le passage d-an 
côurrant électrique. 

La seconde connexion des bobines de Kfndieateur pourrait 
aussi 8*adresser à quelque autre masse de raêM iinmergéo 
dans la mer. 

L*indicateur à bord du navire peut consister simplement en 
un électro-aimant et son annature, un train de foues enre- 
gistreur* et uo levier d'échappement ou cliquet proposant les 
roues ou les relâchant d'un cran chaque fois que Taîmant 
attire Tarmature. 

Les axes des roues portent des aiguilles qui indiquent sur 
des cadrans la distance parcourue. L'armature est écartée de 
rainoant parun ressert am par un pesdstpui cède à ralttaetîbn 
de raioiant; ce ressort ou poids peut être a^uslabée. Les indt* 
cateurs de cette sorte sont bien conmis et peuvent tous, s'ils 
sont bien faits et oonvenabiemenf gradués ceofomnéinenè 
à ta destination projetée, convenir pourvu qtfelcS' hobinea 
soient de fiiiblerésistanee. 

La ligne toueuf>o conductrice ««est plaoée enfèenile eonn 
nexton métallique avec le» bobines de rindieatean. et œa Jm^ 
bines au bout opposé sont reliées k la coque ^ finç^n à Smumq 
une bonne connexion métniliquo avec elle. Ou bien , comme 
it a éèé dk, une conneadon métallique peut ètte iormée avec 



quelque anire masse de métal- immergée €laiMi kc hmSk imîs* 
ceci est incommode. 

Ce loch peut ansss sewir comme maasireiir de eoomnt; 
dans ce cas, Tinslrament est suspendu ou soutenu^ danss T^ant 
dans la position re^se; la ligaie du loob se rend à u» isiiiî- 
cateur à terre, et une plaque de 1er eu deeuivre plongée 4uis 
Teau remplaoe la eeqne dn naviee ename Tun des éAénsMÉt 
delà pile. 

nRKVHT n* 206505, en date du 19 juin 1890, 

/jL MAf. RàVOAasK H Màmax», pour un litascmsem pom 

paquebot, 

(EttraiL) 

l»t. VIH,figii à i3. 

La présente iteveotioa m pour but de me garantir la pw" 
prtété excènsive d'un lit ascenseur pont paquebot, destinera. 
reoipAaeer les divers systènses employés jusqn'à et jour,. ^. 
'ont rinconvénient d*ètffe disgradeus d'abord, et, étnnAà par^ 
tée fixe , cb premÉ-e ensuite k. plus grande partie de l'espace 
disponible! Enfin ^ la eouehette est dépoutvxie d^kiiticiÂi ait 
ne peut étae désinfectée, étant donné le panneau qui Ufonva 
en dessous. 

Notre nonvean systèroe de lit ascenseur pour cabiliea sup- 
prime ces. iacenvénienta des anctens: systèmea et laisse lihee, 
pendant te jour, la plus grande partie de la* cabine» L'ensplsi 
cément occupé par le lit ascenseur entouré de tenture» a>»< 
vennUemeni dtspoêéeacaehe-lalit dans le ÎMtr, et. U calMie 
prend ainsi l'aspeet d'un salon^ 

Fig. »» vue eirtérîeune de la dnèsoni latérale. 

Fig. a, détail do contrepoids et de ses guides (vue de face). 

Pig. 3, coupe «n ékinafioa par GB, lig. a. 

Pig. 4 y coupe en plan par / J, %« a. 

Fig. 5, détail de fermeture du lit et du coulisseau dg'g li ssn 
men t ( vue de faee ). 

Fig. 6v coupe par l'axe dn oouKsasau. 

Figv 7^ coupe en plan par K L, 

Fig. &, détail'de la* coulisse (élévation )> 

Fig. fm coupe ent élévation par l'axe de la coulisse. 

Fig. 10, coupe en plan de la coulisse par AB. 

Fifi^. SI, dotson latérale gauche meotrant le méesnésn^., 

Fif. l'X, ensemble. Cloison latérale eonpée pour mentrer b 
lit vu de profil et en parspeetiiie le lit étant fermét. c'es^-dlM 
poBstien de jour» 

Fig. i3 , ensemble. Vue de face, le lit étant ouvert, poiilieni 
ds nmt. 

Gomme on peut le remarquer^ le système seoompose d^nA 
cadre en bois. Aux deux panneaux avant et anâère sont vis«^ 
sén deux secteurs^ figt h^ Une «orde en fit d'acier est aÉAsnbée 
k ees«buK senteurs» 

Chaeane de ces cordée passe sur une poulie^ 4e rennoi^, 
fig. 1 et 1 1, et porte à l'autre extrémité un contrepoids. 

Gasi eootrepoîdfts q«î sont très minces <, de i^on à lanir le 
moine de pAsce posai bis v sent onnstapilt et oaloidés puiir ^*iis 
puissent niaiaÉontr lelit dans sa pesitieo de jonf, c'esM-dMe 
ftaè ROI pAafowL 

Btans, la. position de nuiè, 1» eontecpeids wseninnt è 1% pai^ 
lie supérieure, le lit se clenche de lui-même à l'aide d'un ntatr 
rou. Pour le fixer dans la. position de jour, il suffit de tirer le 
verrou qui se trouve en dessous sur le devant, il remonte de 
lui-même , le contrepoids étant supérieur de 1 kilogramme. 

Pour que le lit soit bien guidé dans ses mouverotuts d^s- 
ceosien et de éisr e n l e , okncun des s ts ton ra porto è sei^axe 

4. 
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UB caaiÎMeau qui glisse k Tintérieur d'un fer en U fixé aux pa- 
ix>is latérales , fig. 9. 

Dans le même but, les contrepoids portent des pistons dans 
lesquels passent des tringles -guides. G*est le long de ces 
tringles que coulissent les contrepoids, fig. 11. 

lies faces du lit sont découpées suivant une forme qui se 
rapproche le plus de celle des lits ordinaires, c'est-à-dire plus 
élevés à la tète et aux pieds, tout en laissant le passage de la 
traverse du plafond, ùg. i3. 

Avec cette disposition , les épaules du dormeur étant main- 
tenues, on peut sans danger supprimer la planche à roulis 
qui avait pour but de garantir des chutes pendant le mouve- 
ment du paquebot. 

Comme les cintres soutenant le plafond changent d'em- 
placement à chacune des cabines, les devants des lits seront 
découpés à la demande tout en se maintenant dans le même 
principe, c'est-à-dire que les parties a et 6 touchent directe- 
ment le plafond et que la face postérieure du cintre vient ap- 
puyer en une partie quelconque de la partie c. 

A l'intérieur du cadre en bois formant la carcasse du lit 
est fixé un tasseau. Ce tasseau, qui se trouve tout à fait à 
la partie inférieure, est destiné à recevoir le châssis du som- 
mier. 

La distance qui sépare le dessous du lit du plafond étant au 
plus de i'"o5, si l'on employait les sommiers ordinaires, ils 
prendraient trop de hauteur, par suite, de face inférieure qui 
est plane et rigide. 

' Nous avons songé à modifier les sommiers en supprimant 
la partie rigide et en les rendant élastiques des deux côtés. 
Pour arriver à ce résultat, nous fixons les ressorts sur des 
cordes en fil d'acier, et la corde qui les relie les uns aux 
autres vient s'attacher, pour la partie supérieure en dessous 
du cadre du sommier et pour la partie inférieure en dessous 
également. 

Le sommier ainsi construit est courbe en dessus et en 
dessous et, par suite, d'une excessive élasticité, malgré le 
peu d'épaisseur qu'on lui donne. Une toile imperméable, qui 
se boutonne en dessous du cadre, cache complètement les 
ressorts et les met à l'abri des accidents naturels d'une per- 
sonne malade en mer. 

L'avantage qu'on retire en outre de ce système de Bom- 

> mier, c'est qu'il suffît de retirer la toile imperméable pour 

qu'il soit complètement à jour, et, par suite, le nettoyage, 

voire même le lavage et la désinfection , en est extrêmement 

(acile. 

Une moulure fixée aux cloisons latérales encadre tout le 
mécanisme qui est mis à l'abri à l'intérieur par une plaque 
de tôle très mince. 

- Gomme tout le mécanisme ne dépasse pas 4 centimètres 
d'épaisseur et qu'il est complètement masqué par les rideaux 
et les 'tentures, il n'ofifre at>solument rien de disgracieux à 
l'œil. 

Nous nous réservons de modifier notre mécanisme en rem- 
plaçant les contrepoids par une poulie difi*érentielle ou en 
leur substituant des ressorts en spirale contournant ia poulie, 
qui se tendraient pour placer le lit dans la position de nuit 
et qui ramèneraient celui-ci au plafond dès qu'il serait rendu 
libre. 

Addition en date du 18 décembre 1890. 
(Eitrmit.) 

PI. VIU, fig. 14 à 18. 

La présente Invention a pour objet une nouvelle disposi- 



tion d'articidaiion des lits-canapés destinés k être placés dans 
les cabines de bateaux, conjointement avec notre système de 
lits-ascenseurs. 

Fig. 14 , vue de côté de notre canapé , le dossier étant abaissé 
pour former lit. 

Fig. i5, vue de face. 

Fig. 16, vue de côté de notre canapé , le dossier étant rdevé. 

Fig* 17* détail de l'articulation du canapé avec son dossier. 

Fig. 18, disposition spéciale de la garniture du dossier sup- 
portant le couchage. 

Ainsi qu'on le voit sur le dessin, une fourche de suspen- 
sion a, vissée sur le dossier A du canapé, est articidée en b 
k une bidle c, dont le point fixe d'articulation d est rivé sur 
une ferrure e vissée sur le côté du siège fixe B, 

La fourche de suspension a porte un tourillon /guidé dans 
une coulisse g, vissée d'une part sur le siège B, et de l'autre 
sur une cloison contre laquelle cdni-ci est posé. 

Une portée g\ rivée sur la tète de la bielle c, vient buter 
contre un cran d'arrêt h ménagé sur une extrémité de la 
fourche de suspension a. 

La bielle e porte en outre un cran d'arrêt 1, dans lequel 
vient s'engager un goujon k rivé sur la ferrure e, de manière 
à rendre rigides la fourche de suspension a et la bielle c lors- 
que le dossier qu'elles commandent est arrivé dans la position 
horizontale, fig. i4« c'est-à-dire baissé et transformé en lit; 
de plus, il est maintenu dans cette position par deux loquets 
a' et «^ qui pénètrent dans les cloisons et l'empêchent de se 
relever sous l'action des ressorts du siège* 

La coulisse fixe ^ dans laqudle se meut le tourillon / est 
calculée , en combinaison avec les leviers , de façon à permettre 
la manoeuvre du dossier dans un espace restreint, comme 
par exemple dans les cabines de navire. 

La garniture du siège du canapé4it est faite à soufflet et de 
la même manière que tous les sièges de canapés. 

La confection spéciale du dossier de notre canapé-lit , fig. 18, 
se compose d'une toile forte ou treillis /clouée, sur le châssis 
en bois i; à la partie inférieure du châssis sont disposés lon- 
gitudinalement des ressorts en spirde m, cousus sur la toile 
ou treillis / et maintenus par des sangles n à une hauteur con- 
venable. 

Cette disposition permet à la garniture du dossier de s'ap- 
pliqpier sur le siè^e et de se conformer au bombage decdai> 
ci , tout en conservant pour le coucher toute l'élasticité des 
ressorts contenus dans le siège. 



Bbsvbt n* 306859 (*», en date du 8 juillet 1890, 

A la Société Thomas Walker aud Son, pour des per- 
fectionnements aux lochs. 

(Elirait.) 

PI. VI. 

Cette invention a rapport à des perfectionnements appor- 
tés aux mécanismes appliqués aux lochs, pour fournir les tQ> 
dications sur le pont ou autre partie convenable d'un fi«TÎre 
dont le mouvement doit être enregistré ou indiqué; le mouTe- 
ment de rotation de Torgane transmetteur est transmis à bord 
au moyen d'un tube on d'un tuyau se projetant du pont on 
de toute autre partie convenable du navire d'une distance 
convenable à angle droit ou à tout autre angle conveoaUe 
par rapport au flanc du navire. 

(*> L^irrêté porte 200868, maif la UUe par ordre de naalérot porte 9068*9^ 
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Le mëcanisme se compose d*une boite, qui oscille dans un 
fort support « dont ia section peut affecter la forme d*un T et 
qui peut être vissé ou autrement fixé à rextrémité externe du 
sappf>rt ou conduit qui aboutit au pont. Dans cette boite est 
monté un arbre à Textrémité extérieure duquel est adapté un 
anneau auquel est fixée la ligne du loch, ou auquel est rap- 
porté un rouleau pour faciliter la rentrée du loch à bord 
lor8qu*il y a lieu d*inspecter les ailettes. L'extrémité de Farbre 
renfermé dans la bohe est reliée par un rouage convenable 
(roues d*angle, roues à vis sans fin, vis on autres dispositifs) 
à un arbre saillant auqud est assujetti un fil métallique, une 
corde, une tige ou autre disposilif convenable. Le cadran est 
fixé à l'extrémité du tuyau conduisant de la boite oscillante au 
pont. Le mouvement de torsion communiqué par la ligne du loch 
à Tarbre est ainsi transmis au fil métallique ou à la corde 
renfermée dans le tuyau aboutissant au pont, et la vitesse du 
navire est enregistrée sur le cadran monté sur le pont. L'os- 
cillalion de la boite maintient toujours Tarbre en ligne avec 
la corde du loch qui longe le flanc du navire , mais à un cer- 
tain écartenaent de ce flanc. 

On peut monter les supports de n'importe quelle manière 
convenable; on peut aussi rapporter des galets de frottement 
entre les supports , dans le but de réduire le frottement et 
enfin l'organe tournant ainsi que le cadran enregistreur 
peuvent être de n importe quels genres convenables. 

Fig. 1, plan de l'appareil servant a transmettre le mouve- 
ment d'un organe tournant dans l'eau ù un appareil enre- 
gistreur fixé en n'importe quel endroit convenable d'un na- 
vire. 

Fig. 3 et 3, certaines parties de cet appareil, pour mieux 
représenter la construction et le fonctionnement des organes. 
Ces organes sont représentés brisés , et certaines parties ont 
été omises. 

Fig. 4« détail d'une variante de l'organe h servant à fixer 
la ligne a\ au lieu de fixer celle-ci à la poulie b'. 

a , fig. 1, organe tournant dans l'eau et fixé à la ligne a' par 
Textrémité 6' de Ja tige 6. 

Ici , cette extrémité est représentée coDune étant une pou- 
lie h' fixée a la broche 6. La broche b tourne dans un cous- 
sinet c\ fig. a , formé dans la partie c ; son extrémité est sur- 
montée d'une roue c* qui se trouve dans la chambre formée 
par la boite d. Sur son côté inférieur, cette roue porte sur des 
roues anti-friction c^ montées sur des axes portés par l'anneau 
ou le manchon c* qui tourne autour de la broche 6. Ces roues 
c^ portent également sur le côté supérieur de la partie c. La 
roue c* engrène dans une roue correspondante c* montée sur 
rextrémité de la tige e, qui tourne dans le coussinet/' de la 
partie/. 

4t, cP, colliers annulaires dont celui d' coulisse sur le col de 
la boite d à l'intérieur de la saillie c, tandis que celui d* cou- 
lisse d'une manière semblable sur le col de la boite d, à l'in- 
térieur de la saillie/ 

Ces colliers sont susceptibles de tourner sur les colliers 
respectifs , de sorte que, suivant les besoins, on pourra les 
faire coïncider avec des trous formés dans ces cols, ainsi que 
dans les colliers pour pouvoir introduire de l'huile à Tinté- 
rieur de la boite d dans laquelle tournent les organes c*, é^, 
ainsi que leurs colliers anti-friction. Lorsque l'appareil fonc- 
tionne, les trous per.és dans le collier et dans le col de la 
boite sont placés de façon a ne pas coïncider et, par suite, à 
renfermer l'huile dans la boite. La face postérieure de la 
roue e* porte contre les roues anti-friction a* montées sur des 
chevilles portées par le coUier e*, qui tourne autour de la 

Brevet! • -» i8^ — Tome LXXVI (nouv. série). 
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broche e. Ces roues è^ portent également contre la ^ur£ace ^ 
de la partie/ A l'autre extrémité de la tige e est rapporté le 
crochet y, dont Tépaulement y' agit en même temps que 1a 
roue e* pour maintenir la broche en place. 

h, douille filetée qui se visse par son filet h! sur le bras i 
qui dépasse du navire. 

Cette douille, h forme support pour le fort bras h\ qui , 
pour offrir plus de rigidité, affectera, de préférence, une sec- 
tion en fonue de T. Dans l'extrémité courbe de la partie h* 
est percé un trou M qui forme coussinet pour la saillie d' de 
la boite d, celte saillie <B avec la partie /' tourne dans la 
douille h, constitue l'axe de rotation de celte boite et des or- 
ganes qui y sont fixés. 

Le bras i, fig. i à 3, qui est représenté comme étant un 
cylindre creux ou un tube, mais qui peut être en fer à cor^ 
nière, en fer en forme d'auge ou toute autre forme conve< 
nable, est supporté, de préférence, dans des coussinets dans, 
lesquels on pourra le faire coulisser et l'ajuster par les moyens 
ordinaires. 

J'ai représenté ces moyens coumie étant des colliers k, 
comportant des saiHies taraudées pour recevoir les vis k\ les- 
qudles viennent porter contre la barre i. 

Ces colliers k comportent des douiUes ou des pièces ^, k^ 
qui embrassent des montants k^ s*élevant de la partie du na- 
vire à laquelle il s'agit de transmettre les indications. Ces 
moitiés de douilles sont assemblées sur le montant au nioyen 
de boulons et d'écrous 1^^ ou bien les demi-douilles k* peuvent 
être attachées au montant au moyen de cordes, et l'on pourra 
supprimer la partie /c*. A l'extrémité interne de Û lige 
creuset, fig. 3, est monté un manchon i' muni de saillies ^ /*, 
qui sont taraudées pour recevoir les vis i', P, dont celle l' tra- 
verse la saillie ^ et vient pénétrer dans un trou percé dans le 
tube i, de façon à assembler les oi^anes. La vis P passe pai*. 
la saillie <^ et pénètre dans une encoche ou cavité formée dans 
la partie j d'un enregistreur convenable , qui peut être du 
genre semblable à celui connu dans le commerce sous le nom 
de fValker's Cherab Log Regisler; mais cet enregistreur peut 
être de n'importe quel autre genre convenable. Le mouvement 
de rotation de l'organe a est transmis à la ligne a' et de celle- 
ci a l'extrémité 6' de la tige 6, la roue c* est mise en rotation , 
son mouvement est transmis à la roue «*, de là, à la tige e, 
puis au crochet g relié à l'anneau/ fig. a, co nportant un 
épaulement /' et un prolongement P de section carrée. Grâce 
au prolongement carré /*, qui s'^^ste dans la partie carri'o 
correspondante n\ le mouvement de la partie / est transmis 
au tube n\ a l'anneau n et à la corde, o, et, de celle-ci , à la 
partie tournante de l'appareil enregistreur. 

L'extrémité interne du prolongement /' est formée sous 
forme d'anneau dans lequel s'accroche l'extrémité m' du res- 
sort m, dont l'autre bout s'engage daos l'anneau n rapporté a 
la pièce n, laquelle comporte un prolongement tubulaire n* 
et un coussinet carré pour recevoir le prolongement /* de la 
pièce /, laquelle coulisse, à mesure que la ligne o reliée à 
cette pièce par l'attache o' s'allonge ou se contracte sous Tin- 
fluence de l'humidité ou autrement 

L'autre extrémité de la corde o est reliée à l'anneau j, 
fig. 3, formé dans rextrémité de la broche qui actionne l'en- 
registreur contenu dans la boite j ; mais comme cet en- 
registreur lui-même ne fait pas partie de la présente inven- 
tion , nous n'avons pas jugé à propos de représenter plus que 
le contour général de cet appareil. 

Au lieu de la roue b', fig. a, on peut employer un œillet, 
comme celui indiqué (ig. 4« pour attacher la corde a. 
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LoMqobii àMre qoe rorgaae toanuint a ne soH pas dans 
TèÉu. on peut attirer la btoire i de fa^OR que son extrémité 
eiAeroe soit en dedans du navire, en deaserrant simplement 
les vis k' et en faisant conlisser la barre dans les cettstinet k. 

On peut alors détacher la boude de la ligne c' et attirer 
l'extrémité libre de celle-ci pardessus la poulie h', en faisant 
reMonter Torgane tournant jiisqu*à Tendroit de la poulie. En 
cet endroit, l'organe toa ment est maintenu ou détaché, sui- 
vant le* beaoins. 

GrAce à ce mouvement de oonKsse du tube i , on peut, en 
tous «noinents , faire rentrer la boite d ponr pourvoir graisser 
lesbroches è et e , ainsi que leurs supporte et leurs roues anti- 
friction. 

Pig. 5, modification d'un détail destiné à être employé iofs- 
qu*nn juge h propos de se servir d'un volant e ou d'un autre 
organe servant à régulariser la vitesse de rotation. La poulie 6* 
est fixée en contre-bas de ce volant, à l'endroit où Ton at* 
tache généralement la ligne. 

Fig. 6, autre modification dans laquelle le régulateur af- 
fecte la Ibrme d'une barre a', au lieu d'une rooe a*. Gomme 
reonidoi de ces régulateurs, à volant ou anlre, est bien connu 
en pratique , on n'a pas jugé à propoa d'entrer plus «vani 
dans let détails. 

Brevet n* 207559 . en date du 1 1 août 1890 , 

A JMJf. Caopis 0t P1MMSO0, pour mi élévateur mobile 
pour le nettoyage et la ventilation dee gremu au débarque^ 

ment des navires, 

(SKtnit) 

PI. IV. 

Ce nouvel appareil est destiné à refroidir, assainir et net- 
tojrer les grains a leur débarquement des navires qui ont servi 
à les transporter. 11 est composé d'organes connus ou nou- 
veaux , groupés et combinés d'une façon originale, que nous 
expliquons ci-après, en nous référant au dessin de la présente 
spécification. 

fig. 1 et 3 , élévation latérale et profil de l'élévateur mo- 
bile. 

Tout l'appareil est monté sur une charpente appropriée, in- 
stallée sur les essieux de deux roues d'avant on directrices r 
et deux roues d'arrière r', généralement plus grandes que les 
premières. 

A 4a partie infërienre et rm peu en arrière des roues de di- 
rection r et sur le côté est disposée la trémie mobile on en- 
tonnoir a, recevant les grains à leur débarquement et les 
livrant à une chaîne élévatrtce A godets h, qui les monte à nn 
distributeur c. Ge distributeur est établi tout en haut de la 
charpente, de manière è distribuer, suivant un débit réglable 
à volonté, grâce à la vanne c\ le grain à des criblenrs A douUe 
^lle d, et de manière aussi A obliger le gratn A traverser le 
conduit de refoulement e du ventilateur v. 

Le ventilateur v se présente A la partie supérieure et à 
droite de i'apporeil , le conduit de refoulement e prend nne 
direction légèrement inclinée jusqu'A l'entrée des cribleors. 
Au delA de ces derniers , ce conduit e te trouve continné par 
le canal ascendant /> qui se termine au-dessus de la tpémie^ 
du récepteur des grains légers entraînés et refoulés peer la 
ventilation. 

IMi'desaoas des criblenrs, nous avons aménagé le récipient k 
pour recevoir les grenailles tombent dé ces criblenrs et les 
évaener partout où on le désire. Puis A Textrémité des cri- 
blenrs, nnos avons disposé la trémie lt« et en dessous un brot- 



seur comprenant, placées ïwêê» au deaina dfri'aotre, nne paire 
de brosses rotatives m , m' et nna paire de brosses rectîiignes A 
frictions longit«dinalesii»>A' cotionnéM par des excentriques. 
Ges qnatre brosses sont montées aar couasinols mobiles, per- 
mettant de les rapprochir'on les écarter suivant le vcsulla A 
ofaienir. 

A la sortie des broaaes rectilignes u, n' le grain tombe dans 
le tambour l d'une chaine à godets p , «mis entre les breasea 
n, a' et le tambour / le grain reçoit Aes «fiaès d'aspiration du 
venlllatenrv,et, dans ce but, la caisea d'aspiration f se conti- 
nue par le canal s, qai débooche entoe desdites broaaes et le 
tambour /. fin bas , la caèssa de vaatîlatieB ^ ferme en ^ récep- 
teur aux grains léger» entrainéa après braasage par Taspiration. 
La cbaine p élève le grain ventilé et nettc^ à la partie sn- 
périeore dans un compaHiiuent <• qui Ae dirige soit A des en- 
sacheurs automatiques ^, soit A une trémie w précédant des 
concassenrs x» 

L'ensachement s^opèn anIemnIiqnHaent par le poids du 
voiniue «nsaobé , qui met en ionotioamemeet la 'bascule a'. 

Le concassage est alimenté par le canal y, qui établit la 
communicatioa edtrole conaparltmoat < ot les con cas a ea » x. 
Une porte x' livre passage aux frodnîts ventilés, nMmyés et 
concataéa. 

Le coooasseur peot fonctionner indépendamment de tonlaa 
les autres parties caostttatiaes de l'apparaîL Dans ce cas , les- 
produits A conoBsaer sontdireotenMBl voaaésdansia trémie tr. 
Fonctionnmsent et troMail de téUeaêemr. — Kn raison de sa 
m^ilfté, il est toujours peasibfeda pAacar l'appareil dans nne 
bonne position par rapport au bateau, dont le chai^gemeat 
doit Mre nfttoj^é, wentiié, assaini at concaisé. Le grain est 
ainsi amené A la tr émis a, puis, au mojpen de la cbniae à go- 
detA 6 et du dîsinimleur c, il est morrté, pnis distribné e» 
pluie au-dessus de l'entrée des cribleurs d, d". 

Le refoulement du ventilateur v ventile la grain et le débar- 
rasse avant son andvéeoux eriUourade tons les produits lé- 
gers qu'il contient. Les crîbiaiir» qui reçoivent les grains après 
ventilation sont composés de denx cribles on tôles ^Mifoées 
superposées :1a première gtUle laisse pasMr les grains et retient 
les matières grosses, «t la seconde laisse passer la (grenaille et 
conduit les grains an système brasseur. 

Le jeu des brosses rotatives m, m' et alternatives a, m" 
achève le nettoyage du gmn qui se tranve séparé de taules 
matières légères par le eonrant aspiMitottr 9 « venant da ven- 
tUateur v. Le grain ^ parlaitement asaatni, refroidi et nettoyé, 
est monté par la chaûw A godets p jusqu'A on compartiment f 
qui le distribue soit A des enaaehenrs antountifttes a, soit à 
des concasaanrs d?. 

Nous avons dit que le concassage peut se (aire, dans cer- 
tains cas, indépendamment du nettoyage et de la ventilatioa, 
alors le grain est amené directement dans la trémie m. 



Brkvet n* 307584, en date du 12 août 18^, 

À MM, KoTL et Hancock, pour des perfectionnement$ 
auxjhnaux de route pour navires. 

(Extrait. } 

H. VIII. 

La présente invention a pour objet le periectionnemeni cl- 
après décrit que nous «vons apporté •aux iananx de route ponr 
naviras, A l'eiet de mettre l'observateur placé sur ua navire 
en route A même de raoonoaitre tout de suite et avec grande 
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préohîon Hi dîreetioii d*un narvire doiH il MraH en* v»e, ete^ 
^fuâm) m^me ce navire ne lui présenterait qu*iiii fte«É de SM 
deax fliifiàux de position , soit le vert, sok t& ronge. 

Si' âfeux navires s'approcheirt i*uii de TMitt^ éàn$ TelMcii- 
rké , et que Tobsenrafeur y<â&à la fbis les dent Hinam êe roule 
de Tadversaire, H sait tout de snîfe par celte position àes^f^ 
nam que le narire oitoervé ftiit une roue qui est précisèoient 
om à peo k près Topposé de celle du navire où i) est piaré. 9t, 
cependUnt, it n*appftralt qn*un seul flinal, vert ou rtmge, l'ek- 
servateor ne sait toujours que d*one manière très gënérafo 
que le navire observé vient eroisev sa route, surtout à null 
close , n'ayant aucune indkwtfOR pour Tangle sous lequel sa 
reute sera croisée. 

C*e8t à cet inconvénient que la présente invention porte 
remède, hiquelle, à cet efTèt, consiste à combiner avec cbacun 
des dem Taneux de position ot^tHiaires des moTens pn>pres k 
(aire reconnaître d*«ne manière certaine et en temps utile la 
route Al navire, âe soHe que fobservafeur peut prendre ses 
précafulions. 

Les moyens dont nous noos servons pour atteindre ce^ fins 
consistent dons des ftinauir awciliaires et des réêectenrs éven- 
tnelfement plaeët sous un angle Ton k Tautre, appropriés à 
répartir les rajons lumiiievx des susdit» f^maux auxiliaires sous 
forme de baodes Ktminenses, t^ien dë6nies sur le champ 
d'observation, la tari^eur et fa position de ces bandes lumi* 
neuses dépendant du nombre et de ia forme de» réiecteurs 
employés , ainsi que de h» position des derniers k la direction 
de la quille du navire. 

De ceci , it suit que Tobservateur est tonjours k même de 
déterminer par le position d^nne bande lumineuse qui vient 
poindre k fhorizon la position du navire émettant cette 
bande. 

Pour plus de clarté, nous avons représenté, h simple litre 
de spécimen , un des niodea de réatisation des plus pratiques 
de notre invention. 

Les rayons lumineux émis du fknal auxiliaire C, fig. 4. dont 
il est établi un de chaque c^é du navire, fig^. t, et dont la 
couleur est la même que celte du Isinal principal^ sont reflétés 
par les réflecteurs A, B, placés verticalement lun à Tautre. 
Ces réflecteurs, qui sont pourvus de lentilles do système Fres- 
nel, affectent chacun la forme cTun segment de parabotoîde, 
et le fou C est placé dans le foens commun à ces deux seg- 
ments de paraboloïde. 

Le segment ou réflecteur A doit être réglé pour sa forme 
de manière telle, que le faisceau de rayons vertical qui en est 
reflété éclaire un secteur de cercle comprenant quatre rumba 
ou 44 degrés k peu près. Par rapport à la direction de la 
qnllle, ce secteur a , par suite de la position du fanal C etdu 
réflecteur A, une position telle à former un angle d\in mmir 
oa de 4 degrés environ avec cette direction, ce qui veut dire 
que Tobservateur ne peut être frappé de ce foisceauxde rayons 
luaaineux vertical que s*îl s^approcbe du navire sous un angle 
de 1 1 à 55 degrés, flg. i. 

T^ réflecteur horiseontial B a une forme telle, que la bande 
lumineuse horizontale eouvre égatement 4 rumbs k peu près. 
L'observateur ne sera donc frappé de cette bande lumineuse 
horizontale que sll s*approche du navire son* un angle de 5 
à 9 rumbs (55 à 99 degrés environ). 

I^s vues en perspective, fig. 2 et 3, font voir les fonnes 
sous lesquelles la lumière du fknal C fir;ippe fobsorvateur, 
quond elle est reflétée par le réflecteur â relativement à celui 
B, h savoir quand les deux navire» a^ipprod^nt Tun de Taotn» 
sous un angle de 4^ degrés ou que les re n t es des deux navires 



se croisent presque vertkelement. Ausaitdt qu*unebaodi» lu- 
mineuse vient poindve k fborizon, Pbbservalear peut do»c 
déterminer tout èe suite et avec grande précision , en obsev- 
vantla position de cette bande huninetise verticale ou boriiMi- 
taie, la route que suit le navire émettant cette bande Inaé- 
neuse, et causer le nëco a ae ire pour éviter la rencontre. 

Les réflecteurs A , B étant disposés comme ftg. 4 , le efaàwis 
du réflecteur hoHitoAtal peut, en même temps, constittier le 
bâti du fonel C et élre agencé cfo façon à couvrir ee ftinel du 
ci^té dunavire et sur le derrière. 

On comprend qu'un faoat tel que C, peut aussi servir pour 
remplacer à la fois le» fananx de positioit ordinaires; Oanv ce 
cas , le fanal C serait construit comme a lordinaîre du eété 
du navire et sur le côté extérieur il serai! musi de segmenta 
de lentitles du système FVesnel pour les réflecteur»^, B, oes 
segments étant pfti»eés sous un angle droit l*ttn à l'autre; 



UuBVET n* *208052 , en date du h septembre 1890, 

A Ml âBB&ïïT, pomt M ÊfÊparmlde ckttrg^rmmt et de dé- 

churtfemeni de» namree* 

(Eitotil.) 

PI. IX. 

Cet appareil a pour objet de rendre plu» commode et plus 
rapide le chai^gemenl et le déebargement des navik^ea; il est 
plits particulièrement avantageux ponr ravitailler les navires 
de charbon en mer ou peur les charger d*autre8 ma r cha nd ise s 
en vrac, il procure afors une grande économie de temps et da 
main-d'œuvre et, par conséquent, d'argent, it diminue en 
même temps dans une forte proportion les risques de perte 
d^ne partie du charbon ou autres matières pendant quW les 
nmnte k bord du navire depuis un bateau plus faible. 

L*invention est particoKèrement caractérisée par Temploi 
d*une trémie on couloir, qui peut s*adapter sur le cété dtt na- 
vire on par-dessus ou encore en traverser le flanc, et qui est 
assujettie dans la position voulue pour amener le charbon, eto. 
dans les ouvertures destinées à le recevoir ou sur le ponl« à 
volonté; une pouHo on on palan est fixée au cotiloiren conabi* 
naiison avec un arrêt placé sur le couloir, ou reliée an covdoir 
ponr arrêter l'ascension de la benne qui contient le charbon, 
et faire basculer eette dernière, de façon qu'elle déverse son 
contenu dans le coufoir. 

Pig. t, coupe longitudinaie de l'appareil. 

Pîjg. j, vue de face. 

Pig. 3, coupe longitudinale. 

Fig. 4 1 vue de Ibec. 

Fig. 5, plan d^ane disposition légèrement modiBée de l^ap- 
papetL 

Pig. 6. coupe transversale d*un navire avec un appareâ ma- 
apte de chaque edié ponr prendre du charbon dans des oàa- 
lands placés à droite et k g.iuche et famener à bord du navire. 

Fig. 7, coupe transversale d'un navire avec un appareil ad^ 
apte sur l'un des côtés pour prendre du charbon dans un bi- 
teau charbonnier muni d'une grue pour élever le charbon. 

Fig. 8, coupe longitudinale correspondant à la flgure 7, et 
passant par le eharbonnier. 

Sur les flgures 1 et 3 , la poulie A est montée sur des biguea t 
fixées de chaque cété du couloîr C; l'extrémité de ce couloir 
e?d engagée dans le panneau à charbon du navire que fen 
veut charger, de manière k amener le charbon directement 
dans les soulos k charbon E, comme on le voit sur la dvoite 
de le figure 6, ou bien, si cela est phts commode, en peut 
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faire passer le couloir à travers le côté du navire ou par-des- 
sus, de manière à conduire le charbon sur le pont, d'où on 
peut le faire tomber à b pelle dans tes soutes Z par des con- 
duits zi le haut de ces conduits peut être pourvu d'un enton- 
noir dans lequel aboutit le couloir C, comme on le voit fig. 7, 
de sorte que le charbon passe directement dans le conduit z, 
sans avoir besoin d*ètre pelleté. 

Le haut du couloir est attaché par des cordes ou chaînes/) 
à la paroi du navire, il est ainsi maintenu en position, et Ton 
peut lui donner Tinclinaison voulue , suivant les circonstances 
et la nature des matières à charger. 

Une corde ou chaîne E aboutissant a un treuil ou autre appa- 
reil de levage , qui peut être installé à bord du navire , ou a 
bord du chaland ou autre bateau ou en tout autre endroit 
convenable (la Ggure 8 le représente à bord du charbonnier £) 
vient passer sur une poulie F, momentanément fixée sur le côté 
du navire en chargement, puis sur la poulie A du couloir C, et 
descend dans le chaland ou bien descend jusqu'au point où 
le charbon ou autre matière doit être pris pour être emt>arqué 
à bord du navire. 

Le charbon est chargé dans une benne G, que Ton accroche 
i\ la corde E, et, en tirant cette dernière , on hisse la benne 
jusqu'à ce qu'elle vienne rencontrer l'arrêt susmentionné , le 
mouvement ascensionnel de la corde continuant encore, la 
benne bascule et déverse son contenu dans le couloir C. 

J'emploie, de préférence, un bec arrondi H pour empêcher 
qu'il ne tomt)e du charbon ou moment où la benne commence 
à 'basculer, ce qui déterminerait une perte, ce bec tourne avec 
la benne G de manière à entrer dans le couloir C et à y di- 
riger la matière. 

Sur les figures 1 et a, le butoir qui arrête le mouvement 
ascensionnel de la benne et la fait basculer a la forme d'un 
anneau f suspendu par des cordes ou des chaînes Jaux bigues 
B . sur lesquelles est montée la poulie A ; cet anneau est éga- 
lement attaché par des chaînes, des cordes ou des tiges K de 
chaque côté du bec //. Celui-ci est articulé en h, h l'extrémité 
du couloir C, etla corde de manœuvre E passe dans l'anneau i 
aipsi disposé. 

L'appareil fonctionne de la manière suivante : 

Lorsqu'on lire la corde E, l'anse g de la benne vient ren- 
contrer l'anneau /, par suite, les chaînes J^qui relient cet an- 
neau au bec // relèvent celui-ci en le faisant tourner autour 
de son articulation /i, et la partie inférieure du bec vient en 
contact avec la paroi latérale de la barre G « q li se trouve ainsi 
amenée avec le bec dans la position indiquée en traits inter- 
rompus sur la figure i.* 

Afin que l'anse g présente le moins d'obstacle possible au 
déversement du charbon dans le couloir, lorsque la benne 
bascule, on oriente celle-ci, de manière que l'anse g occupe 
une position transversale par rapport à l'axe du couloir. 

A cet effet, l'anse présente à la partie supérieure des inclinai- 
sons ou une courbure, comme le montre le dessin, et une 
barre transversale k est disposée entre les chaînes K, reliant 
l'anneau / au bec H, de manière qu'en montant, Tanse 
vieillie rencontrer cette barre avant d'être arrêtée par le bu- 
toir !, et celte barre oriente la benne dans le sens voulu. 

Si c'est nécessaire,- on peut employer des poulies addition- 
nelles et une corde de levage doublée. 

Pour empêcher que le couloir n'ait à subir un effort exces- 
sif lorsque la benne a basculé, ce qui pourrait détériorer l'ap- 
pareil, l'extrémité du couloir qui entre dans le navire repose 
simplement sur le fond de l'ouverture de la muraille du na- 
vire, par l'intermédiaire d'une cornière C ou d'une autre 



pièce, de forme appropriée, fixée sur le dessous du couloir; 
les joues latérales c' du couloir sont coupées en c*. de ma- 
nière à laisser un intervalle entre elles et la paroi du navire. 

Des plaques latérales L sont adaptées extérieurement au 
droit de la coupure pratiquée dans les joues du couloir C, de 
manière à fermer le vide, et elles dépassent un peu l'extrémité 
de ces joues. Une rainure courbe et une goupille / engagée 
dans la rainure relient les joues L, tout en permettant aux 
pièces de se mouvoir les unes par rapport aux autres. Cha- 
cune des plaques L se compose, de préférence, d'une plaque 
proprement dite et d'une cornière t, qui s'appuie contre la 
paroi du navire; une barre transversale c* fixée sur le dessous 
du couloir C porte contre les cornières /' et les maintient en 
position. 

Si l'effort continue à s'exercer sur la corde E, après que la 
benne G a basculé, il fait simplement pivoter le couloir et les 
pièces qu'il porte sur la cornière c fixée sur le dessous du cou- 
loir; la rainure et la goupille /' qui établissent la liaison entre 
le couloir et les plaques de recouvrement L, permettent ce 
mouvement, et les plaques en fermant le vide qui existe entre 
l'extrémité des joues c' et la paroi du navire empêchent le 
charbon de tomber par cette solution de continuité; lorsque 
le couloir tombe en arrière, les plaques de recouvrement L 
restent bien en contact avec le navire, en chargement, parce 
que le prolongement inférieur des cornières est maintenu ap- 
pliqué contre la muraille par la barre transversale c'. La rai- 
nure et la goupille permettent aussi de régler à volonté 
l'inclinaison du couloir. 

Sur les figures 3 à ô, la poulie A sur laqudie passe la corde 
de manœuvre E est montée près du haut du bec H, à\a base 
duquel est fixé l'arrêt /; cet arrêt a la forme d'un anneau 
dans lequel pénètre la benne G, lorsqu'on la fait monter; des 
languettes i fixées à cet anneau dirigent la benne, et une barre 
transversale k fixée à l'anneau oriente, comme prccédemu>ent , 
la benne, de façon que son anse g présente le moindre ob- 
stacle possible au déversement du chart>on. 

Une entreloise à fourche N peut servir à donner de la sta- 
bilité au support de la poulie A; cette entretoise est fixée à 
l'anneau /et embrasse la poulie A, 

Un bloc 0, fixé sur le dessous du couloir C près de son ex- 
trémité, ariête le mouvement descendant du bec // etde l'an- 
neau d'arrêt / et maintient ces pièces dans la position voulue 
pour recevoir la benne G. 

Lorsqu'on fuit monter la corde E et que la benne G entre 
dans l'anneau 1, la continuation du mouvement fait tourner 
la benne, l'anneau et le bec H autour de l'articulaliou h, âe 
manière à les amener à la position représentée en traits in- 
terrompus sur la figure 3, et à faire déverser ainsi le contenu 
de la benne dans le couloir C . 

Les cordes ou chaînes D, qui soutiennent le haut du cou- 
loir et qui permettent de faire varier son inclinaison à volonté , 
sont attachées au navire en des points convenablement choî- 
sis, comme le montrent les figures 3 et 5, et on peut les Gxer 
directement à la partie supérieure du couloir C, comme fig. 3 
à ô, ou bien, dans le cas où l'on emploie la disposition des 
figures 1 et a, les cordes peuvent être fixées à la partie supé- 
rieure des bigues B, qui portent la poulie A, comme on le 
voit sur ces figures. 

Lorsqu'on se sert d'une grue installée sur le chaland ou 
dans un autre endroit pour enlever le charbon, comme an le 
voit en d, sur la figure 8, on peut attacher la poulie ^4 à la 
flèche de celte grue, et, dans ce cas, les haubans ou cordes 
d'attache sont inutiles. 
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Sar k figure 6, Tappareil placé Mir la droite du navire en 
chargement est du type représenté fig. i et a; Tappareil de 
gauche est du type légèrement modifié, représenté fig. 3 à 5. 

Les figures 7 et 8 représentent Tappareil fonctionnant en 
combinaison avec une grue installée à bord du bateau char- 
bonnier Y, ou se trouve le charbon qui doit être transbordé. 



Bkbvit n* 308090, en date du 6 septembre 1890, 

A M. DE Peicbl, pour un système de boussole marine 
électrique, combinée avec un enregistreur de la route, 

(Extrait.) 

PI. X, fig. 1 à 9. 

Il y a déjà plusieurs années qu^on a fait l'essai, en France, 
de transmettre au pont du navire par voie électro-magné- 
tique les indications d'un compas monté à une hauteur con- 
sidérable au-dessus du pont. 

A cet effet, on a disposé sous Taiguille du compas un an- 
neau muni d'un certain nombre de contacts métalliques d'où 
partaient des fils conducteurs, et d*un mécanisme permettant 
de le lever et baisser. L anneau levé arrêtera laiguille, dont 
les bouts venaient reposer sur deux contacts diamétralement 
opposés, fermant par là le circuit d'un appareil électrique à 
signaux. 

L'exactitude des indications ainsi transmises de la route 
suivie a été de 1 point = 11 degrés 1/4. 

Un autre pas dans cette voie a été fait dernièrement par le 
mécanicien américain M. Cbase, qui a pris des brevets pour 
on appareil basé sur le même principe. Dans l'appareil de 
M. Chase, l'anneau à contacts est disposé au-dessus de l'ai- 
guille, et, pour fermer les circuits corresp mdant à des posi- 
tions données de l'aiguille, celle-ci est levée de temps en 
temps par un électro-aimant, dont le cuicuit est alternative- 
ment fermé et interrompu par un mouvement d'horlogerie. 
Les circuits électriques, fermés parfaiguille ou par une pièce 
de contact assemblée avec elle, contiennent un app:ireil en- 
registreur qui enregistre la route suivie avec l'exactitude de 
1 point; de plus, ces circuits contiennent une sonnerie qui 
est actionnée dans les cas d'écarts de 1 à a points de la route 
commandée. 

La navigation moderne exigeant, par suite de la grande vi- 
tesse des navires, l'indication de la route suivie avec une exac- 
titude de 1 degré ou tout au moins de 2 degrés, les appareils 
susindiqués sont insuffisants. Il n*est pas possible, non plus, 
de les disposer pour des indications plus exactes: en effet, on ne 
s'aviserait pas de munir l'anneau de 36o ou au moins de 1^0 
contacts avec les fib conducteurs nécessaires, et, à part cela, 
il serait impossible d'obtenir des indications de quelque va- 
leur, si l'aiguille était levée et baissée avec la rapidité corres- 
pondant aux faibles intervalles des contacts. 

Suivant l'invention qui fait l'objet de cette invention, on 
obvie À ces inconvénients, et l'on transmet, avec l'exactitude 
nécessaire, les indications d*une boussole marine à tout point 
éloigné quelconque à l'aide de la dispoMlion suivante : 

Sur la boite d'un compas, montée sur un bâti tournant, 
se fixent, des deux côtés d'un bras de contact assemblé avec 
ralguille, deux contacts métalliques représentant les pôles de 
deux dérivations du circuit d'une pile électrique; chacune de 
ces dérivations contient un éfectro-aimant, et, quand les le- 
viers d armature de ces électro-aimants se déplacent, ils agis- 
sent dans des sens opposés sur un double embrayage, par 



lequel un moteur à poids ou autre est embrayé dans l'un ou 
dans l'autre sens avec un arbre fixé au l>àti tournant. 

Aussitôt que, par suite d'une déviation du navire de la 
route commandée, le bras de contact assemblé avec l'aiguille 
touche l'un ou l'autre des deux contacts, le circuit est fermé 
par la dérivation correspondant au contact touché, et cela a 
pour effet que la boite du compas est tournée dans le sens 
inverse de la déviation du navire. 

Par suite du mouvement de la boite, le contact cesse aussi- 
tôt et la boussole électrique est prête à fonctionner de nou- 
veau. 

Les fermetures du circuit par Tune ou par l'autre des deux 
dérivations peuvent être annoncées par deux sonneries de 
timbres différents. 

L'invention comprend aussi des moyens pour déterminer, 
à la suite de déviations faibles du navire de la route com- 
mandëe, une pression suffisamment énergique du bras du 
contact assemblé avec l'aiguille sur les pièces de contact 
fixées a la boite du compas. Ces moyens consistent dans de 
petites tiges d'induction en fer doux ou dans de petites tiges 
aimantées, fixées à la boite tournante dans le niveau de l'ai- 
guille double, et dans des positions diamétralement opposées 
l'une à l'autre. 

Grâce à cette disposition , ces tiges attirent plus fort, à tout 
mouvement tournant que fait la boite avec le navire, celle 
des aiguilles dont elles approchent. 

Une autre disposition également comprise dans l'invention 
consiste dans la transmission , par voie électro-magnétique, 
des indications de la route suivie sur les compas distants 
(compas pendants). 

A cet effet , l'arbre fixé au bâti tournant de la boite du com- 
pas porte un commutateur automatique, lequel, suivant la 
direction du mouvement de l'arbre, ferme le circuit de l'un 
ou de l'autre de deux électro-aimants, disposés près de tout 
compas distant; les leviers d'armature de ces électro-aimants 
agissent sur les cliquets de roues à rochets, assemblées avec 
les roses des compas distants. 

Encore suivant l'invention, les indications de la route suivie 
sont enregistrées d'une manière durable sur un rouleau monté 
sur l'arbre du bâti tournant de la boite, au moyen d'un style 
qu'un mouvement d'horiogerie fait avancer avec une vitesse 
uniforme le long du rouleau. 

Les détails des appareils qui viennent d'être expliques vont 
être décrits ci dessous. 

Fig. 1, coupe verticale du compas électrique avec le mo- 
teur, le double embrayage et l'appareil enregistreur. 

Fi^. a, plan du commutateur monté sur l'arbre de la boite 
tournante du compas, et un des compas distants. 

Fig. 3, rose du compas distant. 

Fig. 4i élévation latérale des électro-aimants qui comman- 
dent le double embrayage. 

Fig. 5, plan. 

Fig. 6 , élévation d'un encliquetagc qui maintient le moteur 
arrêté quand le navire suit exactement la route commandée, 
et dont le cliquet est retiré par un électro-aimant quand des 
déviations se produisent. 

Fig. 7, coupe verticale d'un compas sec, disposé pour l'em- 
ploi comme compas électrique. 

Fig. 8, vue analogue d'un compas â liquide destiné pour 
le même usage. 

Fig. 9, plan correspondant à la figure 7, comprenant aussi 
la suspension à la Cardan , qui fait partie du compas. 

a, fig. I, bâti en forme d'étrier, reposant au moyen de 
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émm gai«f9 n 8«r <«n mi) cireulàire; A ce bâti est 6xe Tarare 
vertical h éeaeetfiéMut ^m UtoMaele B. Dâm le %àti on 
radre a est mispenéue, de la mairière mitée, aa moyen d'ane 
fifspeMiîon à la Cardan , ane boite de compas A, La dispositiim 
d«i compas, qui peut être xsn compas maghëtiqoe on non 
magnétique, et dans le premier cas un compas sec ou à lî- 
«faide, sera décrite en détail plus bas. Id, il faut A're en pre* 
mier lieu que la boite A du compas porte ou contient dei» 
contacts aiëtaltlques a, d^, 6g. 9, fixes à la boite dans une 
position iiminable, et que ces eoiltacls sont reliés par des 
liaisons électriques ou dérivations séparées avec un pôle d*un 
générateur Ae courante C. 

Entre lea deux contSK^ts a', a* atanoe un bras métallique a\ 
rigidement Assemblé avec Taiguille on la partie équivalente , 
et représentant l^bnlre p^ de la source d*électricîté. 

Les fils conducteurs 1 et !i allant aux contacts a', «^ sont 
réunis avec le fil de retour 3 venant du bras a», en un câble 
qui sort de 1a botte du compas A par le tourilloB creux <à. 

Plus bas, les trois fils conducteurs sont enfermés dans 
Tarbre au cylindre tulmlaire b, ou bout inférieur duquel ils 
sont reliés avec trois anneaux métalliques de contact k\ k\ 6». 
Du ressort de contact e* frottant sur Tanneau 6», le fil de re- 
tour 3 va à un pôle de la pile C, tandis que les ressorts de 
o^tact c', c* frottant contre les anneaux h\ 6* sont reliés par 
éea sections suivantes des dérivations 1 et a avec des ressorts 
ou balais d , d* respectivement. Ces ressorts frottent contre 
des anneaux métalliques e^ 0*, fixés sur Tarbre creux E du 
double embrayage dont il a été question plus beuf ; ces an- 
nenux e, 0* sont électriquement reliés avec les bobines des 
deux électro-aimants K\ E", dont les leviers d*armature ont 
pour office d*embrayer Tnrbre tubulaire E dans Tnn ou dans 
l'autre sens avec le rouage de commande de Tarbre h. Les fils 
conducteurs venant des bobines des électro-aimants E', P st 
réunissent pour aller ensemble à un troisième anneau de con- 
tact e fixé à Tarbre creux E, et le ressort de contact d qui 
firotte sur Tanneau e est relié par le fil conducteur 1' avec la 
bobine de réiectro-aimant D, dont le levier d'armature d*, 
fig. 6, a pour office de retirer le cliquet (f maintenant le mo- 
teur arrêté. 

De réiectro-aimant D« le fil conducteur 1' se dirige àlautre 
pôle du générateur du courant C. 

Quant au moteur dont il a été question plus haut, et qui 
Oiit marcher Tarbre tubulaire E, le dessin montre un moteur 
à poids. Ce moteur consiste dans le poids annulaire D', con- 
venablement guidé dans Thabitacle B et suspendu, a la ma- 
nière de la chape inférieure d*ua palan , par une corde (T qttt 
passe autour de poulies (fi fixées au poids lui-même, etd*autres 
poulies d* disposées à la paroi supérieure de Tbabitacle; le 
garant de la corde d' va s'enrouler sur un tambour O». 

En tournant la manivdie à bras d*, on remonte le n>oteiir, 
c'est-à-dire qu'on produit Ten roulement de la corde d^ sur le 
tambour D*, et l'élévation du poids D*. 

Quand on permet au poids ly de descendre librement, un 
mouvement de rotation est Imprimé au tambour D^; cependant, 
H y a ordinairement un endiquelage qui empêche la marche 
du moteur tant que le circuit de la pile C est ouvert. Il a déjà 
été expliqué que, au moment de In fermeture <fe circmt, le 
levier d'armature (P d'un électro-aimant D âfega^ le ch'quet 
4*, tngctgé dans une rone à rochet d* qui est montée sur 
l'arbre du tambour D*. 

Aussitôt le cliquet tf* dégagé , le tambour D" se met à tour- 
ner, et ce mouvement est transmis à Tarbre tabulaire E .tu 
moyen êe kt roue dentée d*, fixée à l'arbre an tambour et 



engrenant avec la rone dentée #*, mwatée sur l'arbre S. En 
mène temps, l'électro-aimant [If 00 fl* a attiré son armaHure, 
suivant que la fermeture du circuit «"-est opérée ^ns hi défi> 
«ation 1 ou dans la dérivation a» et cela a pour eAet que la 
tige «• reliée aYec le levier d'armatwe «*« ou la tige «» relié» 
avec le fevier e*, tiges qui sont guidées «dans les plaque» de 
support «*, e* montées sur l'arbre creux E et que les ressorts 
d'appel ef maintiennent dans une position donnée, avance à 
travers la plaque de support respective. 

En regard de la plaque de support a" de l'électro-aimant E*, 
l'arbre £^« enfermé dans i*arbre «renx fi» porte une roue 
dentée folle &, munÎA 4^ dents sur aon plM.qoi regarde k 
plaque e*. 

Par suite de cette disposition, fa tige 0* avançant à travers 
la plaque e* s'engage entre les dents de la roue É', de manière 
que cette roue est entraînée; elle transmet le mouvement à 
son tour sur une roue dentée B* dont l'arbre P porte un en- 
grenage conique E* engrenMit avee la roue d^angle If de 
l'arbre 6. 

Si c'est l'éiectro-arimant CP qui attire son armature , la tige f^ 
poussée à travers la plaque ^ déMeouple d'une manière ana^ 
iogne avec l'arbre E la roue dentée & fixée sur l'arbre fi*, de 
manière que la roue conique i?*, également fixée à Tarbre £*, 
fait tourner Tarbre 6 au moyen de la rone conique B*. 

On s'explique facilement que, dans les deux cas, les mon- 
vementi de rotation imprimés à l'arbre b et, par conséquent, 
au bail a et à la boite A sont de directions opposées; de plus, 
comme cela a été expliqué dans Pintroduction, la direction 
des nK>uvements est toujoun opposée à la déviation du navire 
de sa route commandée. 

Le contact a' ou â* qui a été pressé à la suite du mouve- 
ment angulaire du navire par rapport an bras de contact 1^, 
rigidement assemblé avec Taignille et ayant partant une p^ 
sition inaltérable contre ce bras de contact , est retiré de ce 
bras ^ par la rotation décrite du bâti a avec la boite A y sua- 
pendue. De cette manière, le circuit électrique est interrompu 
de nouveau et le compas électrique est encore prêt à fono« 
tionner. 

Puisque, à tontes les déviations da navire de la route snl- 
vie. le bftti a s'oriente toujours suivant la direction de Taî* 
guille, ce bâti peut être utitisé pour l'indication de la route 
suivie. 

A cet effet, le touriNon ^ avançant du bâti « à travers la 
paroi du haut de la caisse d*atyri A' porte une rose de compae 
4*, par-dessus le bord de laquelle est disposé l'index a* correa* 
pondant au trait de cap. 

Avant d'expliquer la disposition spéciale d'un compas ma- 
gnétique destiné à servir comme compas électrique, il fbnt 
indiquer ici que Is caisse d'abri A' porte, dans la direction en 
travers du navire, les barreaux usuels en fer doux/ pour kl 
compensation de la déviation quadrantale; de plus, la partie 
inférieure de rbabitade contient les aimants ordinaires/',/' 
pour la compensation de la dévîatfoA semi^rculaire et de 
Terreur de bande. 

Puisqu'on peut domier à l'instrument, au point de vue da 
magnétisme du navire, la position la phis fWvorable possible, 
ces compensuteors suffisent pour la correction. 

Le compas 8ec,fig. 7 et 9, qui peut être muni d'une af- 
guflte simple ou composée è, est muni d'un dispositif GOttnn 
quelconque pour raugooentatimi de sa starbHité, par exemple, 
d'un volant ^. H a d^ été dit pins haut, que les fils conduc- 
teurs 1 , a , 9 sont réunis en un drble entrant dans la botte A 
par son tourillon tubufaire a*: 
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Dans le compas sec, fig. 7 et 9, ce câble g' se dirige de là 
dans la direction du rayon perpendiculaire au méridien ma- 
H^nétique jusqu'au montant 9* supportant Taiguille G; près de 
ce montant, les fils conducteurs se séparent. 

Grèce à la disposition parallèle des fils d*arrivé« et de re- 
iMit, le o»iirmt deetriqtte traversADiles fils coodadAors pro- 
duit sur raîguilie de« eCTorts déviant dans deux directions 
opposées , de manière qiM ces efforts s'annulent l'un l'autre. Les 
fils 1 et a sont reliés avec des bras portant les contacts a\ a\ 
taadis que le fil ^ est retié av«c un bras y^, dont la pointe se 
dirige vers le bas pour y plonger dans un godet ^* rempli de 
mtticure. 

Du godet /, qui se trouve au-dessus de la ebape en agate 
^, ie bras de contact a* se dirige entre les contacts a, a*. Ici, 
il faut encore faire remarquer que, pour éviter des dérange*- 
meAts de Téquilibre de Taiguille au au>meiit ou le contact se 
produit , les contacts a', «* et le bout libre du bras a* sont dis- 
posés dans le niveau du point de sospensinn 4e Taiguille. 

An Meu et en place du godet g^ rempli de mercure et de la 
poiate qui descend du bras fj^ dans le mercure, on pourrait 
se sei*vtr d'un fil, d*une corde ou d'une cbatoeMe métaliiquet 
reliant le bras ^ lâchement avec le bras a^ et foruiani une 
partie d« circuit électrique. 

Dans le compas a liquide, il est avantageux de disposer les 
pièces de contact susiadiquées en debors du liquide. Pour per- 
mettre cela tout en disposant les contacts dans le niveau du 
point de tuspeasioa de Taiguille, le couvercle G- de la boite à 
liquide G* est muai d*uo creux cylindrique centrai fj^ à fond 
conique ^\ et au-dessus d*uoe ouverture étroite ^, au centre 
du plafond conique ^^ est disposée une tubulure ji* en enton- 
noir, qui s'élève au-dessus du niveau du couvercle G'«La pointe 
du montant de support ^ s'élève jusque dansfouverture étroite 
f*; sur ladite pointe vient re|>oser la chape en agate ^^ â la- 
quelle est fixé le flotteur en cloche G\ et â ce flotteur sont 
fixées les deux lamelles G de l'aiguille double. 

Au-dessus de la chape en agate se trouve encore le godet ^*, 
contenant une goutte de mercure où plonge la pointe du 
bras conducteur y', fixé dans ce cas â l'entonnoir ^* du cou- 
vercle G', et d'où avance le bras de contact a\ Les pièces de 
contact a', a* sont disposées sur le couvercle G' de la boKe à 
liquide GK 

On voit, fig. 8, qu'on verse assez de liquide pour remplir 
presque entièrement la tubulure conique ^*, ce qui a pour 
efiot que les aiguilles G se trouvent placées dans les mêmes 
eoncUtions que dans les autjres compas à liquide. La boite À 
oaet le tout à Tabri des courants d'air et d'autres influences 
extérieures. 

Puisqu'il faudrait , iuéme avec les aiguilles les plus puis- 
santes, que le navire tournât de 8 à 10 degrés pour produire un 
contact assex énergique pour déleruiiner la feroaeture du cir- 
cuit électrique, taudis que la navigation moderne exige que 
cette fermefaure du circuit ait lieu à la suite de déviations de 
1 degré seid ornent ,1a boite du compas porte un dispositif lequel • 
aussi tôt la boite étant tournée par raipport â l'aiguille â la 
saite d'une déviation du navire de sa route, exerce sur Tai- 
guille une action dcviatri^e. 

Ce dispositif consiste ordinaireoB^ent dans deux barreaux F 
de 1er doux, fixés à la boits du compas A dans le niveau de 
TM^uille double G et dans son plan de symétrie ces barreaux 
étant diamétraleuieut opposés l'un â Taulre et ayant la direc- 
tion de rayons. 

Quand la boite du compas (ait uii mouvement de rotation 
par rapport à l'aiguille double G, les barreaux de fei* doux 



sont approchés de pdies de nenu contndres des lamrilet G, 
ce qui a pour effet qu'ils attirent ces pôles. 

Un effet analogue peut être produit par des paires de barir 
reaux F*, P, disposés à distances égales des deux côtés du 
méridien magnétique, et le plus loin possible des lignes 
croisées» reliant les bout des deux aiguilles. 

Dans les compas â aiguille simple, on ne peut eaipl«^er 
que des paires de barreaux disposées à distance égale des 
deux côtés des bouts de l'aiguille, oomme cela est indi^pié en 
pointillé en P, P. 

Il a d^ été dit dans l'iatfoduGtionque les barreaux en 1er 
doux peuvent être reaiplacés par de petits aimants ayant des 
positions analogues. 

On s'explique facilement que, plus les barreaux d'induction 
sent approchés de l'aiguille, plus ^ sensibilité de l'instru- 
ment est augmentée. Cela peut être poussé jusqu'à un tel 
point que, quand le navii*e suit exactement sa route com- 
mandée, i'aignille oscille constamment, pourvu que le cliquet 
d*arrét du moteur soit toi^iours retiré, de manière quetle-bàti m 
du compas peut suivre avec isne vitesse suffisante les aiguilles , 
déviées allemativement vers l'est et vers l'ouest par les bar- 
reaux F. 

Pour la transmission des indications du compas électrique 
i, fig. 1, aux compas de chambre disposés à des points dif- 
férents do navire le bout inférieur de l'arbre tabulaire ver- 
tical 6, enfermé dans l'habitacle B, porte an commutateur 
automatique H. 

Suivant que l'arbre & lait, de la manière «i-des«us décrite , 
un mouvement angulaire d^ns un sens ou dans l'autre, le.cir- 
cuit d'une pile C est fermé par Tune ou par l'autre de deux 
dérivations 4 et $, et les leviers d'arowture d'élecUxKaimants 
interposés dans dea dérivations font tourner, dans un sens 
ou dans l'autre, une roue â roche! Wfù^2, dont l'erbne H* 
porte la rose H\ fig. 3, du compas de chambre considéré. 

Le commutateur consiste dans une roue métallique i/« 
fig. 2, en forme d'étoile, et ayant par préCérence 36o dents. 
Contre le moyeu de cette roue firotte le ressort de conti^ A 
que le fil conducteur 6 relie avec un pôle de la pile C". £ntre 
deux dents de cette roue H pourrait être engagé un levier 
métallique de contact, que des ressorts maintiennent dans 
une position donnée, et lequel, quand la roue fait un mou- 
vement angulaire, estentealné â une certaine distance avant 
de passer dans le creux suivant entre les dents de ta roue. Des 
deux côtés du bout extérieur de ce levier seraient disposés des 
contacts, représentant les pôles de même nom des dérivations , 
et dont Tun ou l'autre serait touché par le levier déplacé. 

Cependant, il est plus avantiigeux d'employer^ de la «ea- 
nière représentée fig. a, deux leviers de contact h% h\ qui 
sont engagés entre les dents de la roue ii A des poimts diffé- 
rents, et auxquels correspondent U» contacts à ressort V, A^ 
représentant les pôles des dérivations 4 et 5. 

En r^ard de tout contact est disposé un butoir â ressort 
h* limitant les mouvements des leviers de contact dans oetie 
direction. 

Au lieu de relier un pôle de la pile C par ie fil cpnducteoi* ^ 
et le balai h avec la roue H, on pourrait disposer pnès des 
contacts â ressort â*, A' d'auAres contacts reliés avec lêifil^en- 
ducteur 6^ de manière que les leviers de contact h% k' lui- 
raient pour ofi&ce de serrer les contacts â ressort contre les 
autres, de même que cela se fait par les boutons ou touches 
des télégraphes domestiques. 

La roue â rochet H', qui commande l'arbre /f* de la roseiP 
du compas de chambre, est également étoilée et possède le 
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même nombre de dents que la roue U. Dans cette roue H' 
sont engagés dans des directions opposées deux cliquets fc, k', 
ayant la forme de leviers coudés, qui sont articulés à des 
tiges K, K' pouvant glisser dans le sens de leurs axes. Les 
liges K, K portent à un bout les armatures ¥}y JP d'électro- 
aimants H*, H^ qui sont interposés dans les dérivations 4 et 
5, et les cliquets k^ k', en forme de leviers coudés, portent 
aux bouts distants de la roue H^ les armatures k^, 1^ d autres 
électro-aimants h^, h* également interposés dans les dériva- 
tions 4 et 5. 

Supposons maintenant que le levier V et le contact h* fer« 
ment le circuit dont la dérivation 4 fait partie. Dans ce cas , 
les électro-aimants A* et //^attirent leurs armatures /t*, k* ; Tat- 
traction de Tarmature fc* a pour effet que le cliquet k' est dé- 
gagé de la roue étoilée H', et par lattraction de Tarmalure k* 
la tige K portant le cliquet k est déplacée de manière que le 
cliquet k tourne la roue /T de la largeur d*une dent. 

A l'introduction, il a été expliqué que Tappareil exécute 
aussi Tenregistremcnt de la route suivie. 

A cet effet, Tarbre creux 6 porte un tambour ou cylindre 
M , dont Tenveloppe de papier présente des lignes de division 
longitudinales et transversales. Les distances entre les lignes 
transversales correspondent à une certaine unité de temps, 
et les distances entre les lignes longitudinales, s'il y a par 
exemple 36o de ces lignes, à un degré de déviation de la 
route commandée. 

Le long du cylindre M , un chariot porte-style m' est mo- 
bile sur une glissière convenable m, et une horloge M' qu'une 
chatnetie m* relie avec le chariot m, le fait avancer avec une 
vitesse uniforme. 

Il est clair que le compas électrique peut être employé, soit 
à lui seul, soit en combinaison avec le seul dispositif pour la 
transmission des indications aux compas distants de chambre, 
soit encore en combinaison avec le seul dispositif pour Ten- 
regislrement de la route. 

De plus, la disposition peut être telle que, par exemple, le 
compas A avec son bâti a et la caisse d abri A' est monté à 
un point choisi du pont ou sur un niât, tandis que le mo- 
teur, le double embrayage, Tarbre b, Tappareil d'enregistre- 
ment, etc., se trouvent dans une autre localité quelconque 
du navire. 

Dans ce cas, la rotation du bâti a est produite par une 
transmission mécanique on magnéto-électrique reliant le bâti 
avec le double embrayage, d'une manière analogue que cela 
est opéré par larbre b dans la disposition représentée par la 
figure 1. 

Les liaisons électriques et toutes les autres parties sont 
disposées de la uianière ci-dessus décrite. 

Quant à la transmission électro -magnétique des mouvements 
du double embrayage sur le bâti distant a supportant le 
compas .1 , elle pourrait être constituée de telle manière, que 
le bâti serait muni d*un court arbre b, sur lequel serait 
montée une roue à rochet horizontale semblable à la roue 
If, fig. a , et que les électro-aimants semblables aux organes 
analogues ii*, H*, h\ k* seraient Interposés dans les dériva- 
tions 4 et 5 partant de contacts h\ f^. 

Dans ce cas, la roue â rochet H feisant l'office de commu- 
tateur pour les compas de chambre sert en même temps â 
produire les mouvements des roses des compas de chambre 
et les mouvements du bâti a. 

L'appareil fonctionne donc de la même manière qu'avec la 
disposition fig. i. 



i" ADDrriOH en date du 5 juin 1891. 
(Extnit.) 

PI. X, fig. 10 à 14. 

Les perfectionnements qui font Tobjet de la présente inven- 
tion , et qui ont trait aux compas de mer avec enregistreur de 
route, ont pour but de déterminer la rotation, en sens in- 
verse de la déviation du navire, du bâti du compas, non plus 
au moyen d'un moteur, comme il a été décrit dans le brevet, 
mais au moyen d'un électromoteur portant deux commuta- 
teurs ou conducteurs de courant agissant en sens opposés, 
qui provoquent la rotation du bâti du compas dans l'une ou 
l'autre direction, ce que rend superflu l'emploi d'un autre 
embrayage. 

Le mouvement se transmet de l'arbre de l'électromoteur à 
celui du bâti du compas par l'intermédiaire d'un ou de plu- 
sieurs rouages qui règlent la vitesse de rotation. 

Un autre perfectionnement consiste dans des dispositifs au 
moyen desquels la vitesse de marche du navire est enregistrée 
graphiquement, en même temps que les indications relatives à 
la route suivie. 

Fig. 10 , coupe verticale du compas électrique avec électro- 
moteur et enregistreur de route. 

Fig. 11, vue d'en haut du commutateur afférent à un com- 
pas éloigné. 

Fig. 12, vue d'en haut, l'organisation intérieure d*un com- 
pas éloigné de l'espèce décrite dans le brevet. 

Fig. i5, schéma montrant la marche du courant à travers 
le commutateur et l'électromoteur, et son retour à la source 
d'électricité. 

Fig. 14 1 vues d'en haut des aiguilles d'un compas sec, avec 
le bras de contact et les bornes formant les extrémités des 
fils conducteurs qui vont du générateur d'^ectricité au com- 
mutateur de l'électromoteur. 

Conune il est montré fig. 10, la disposition de la partie su- 
périeure de l'appareil , depuis la roue dentée B' jusqu'en haut, 
est identique à celle décrite dans le brevet ; toutefois, le poids 
et la moufle servant à remonter le moteur ne sont pas r^ré- 
sentes, puisque le moteur â poids est supprimé. 

Le cylindre enregistreur M est disposé sur le côté de l'arbre 6 
auquel il est relié par un engrenage. Le style m' est mû , de 
la manièi*e connue, par un mouvement d'horiogerie Jf, le 
long du cylindre M, L'arbre b est raccourci et repose par son 
pivot inférieur sur un bâti G qui, outre qu'il fournit un 
point d'appui pour le montage de diverses parties de l'électro- 
moteur, porte en même temps le commutateur, ici foriué de 
deux roues dentées H, H\ qui sert à transmettre l'indication 
de la route suivie aux compas éloignés, fig. la. 

EFE, moteur électrique quiconque, approprié au but 
cherché, et qui comprend, dans le cas représenté ùg, 10, 
i'électro aimant annulaire E fixé au plancher de l'habitacle B, 
l'armature cylindrique F, le double commutateur D et la pe- 
tite roue de transmission z. Ces deux dernières pièces sont 
calées sur l'arbre de l'armature. La roue z engrène avec la 
roue dentée z', reliée par d'autres roues intermédiaires telles 
que z\ ^, avec la roue dentée ff calée sur l'arbre 6; par 
suite, la rotation de l'armature cylindrique se transmettre â 
l'arbre b et au bâti A du compas magnétique on non magné- 
tique. 

La batterie galvanique, ou autre générateur d'électricité C. 

sert dans ce dispositif a former le circuit qui part du p^ 

I positif pour se rendre à la boite du compas, puis à Tèiectro^ 
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moteur, poar revenir ensuite au pôle négatif, tandis que C 
est le gënératenr d*électricité q«i alimente le circuit du sys- 
tème des compas éloignés, fig. la , déjà décrit dans le brevet 

Le courant est lancé dans le circuit de la batterie C chaque 
fois que le navire dévie à gauche ou à droite et que, par suite, 
un contact se produit entre le bras é? 6xé à l'aiguille 6 du 
compas, fig. 1 4. et les bornes a\ a* qui forment les extrémités 
des conducteurs i et q se rendant au commutateur D, et cela 
de la façon suivante : 

Si , par exemple, le navire dévie à droite, ce qcn a pour eflet 
de fermer le circuit i-S par le contact é^c^^ le courant 3 se 
rend du pôle positif, par le contact glissant c* et la continua- 
tioB du conducteur 3r placée dans Tarbre h s*il est creux, 
ou le long de celui-ci s*il est massif, Jusqu*au godet rempli 
de mercure ^, fig. i4- 

De ^, le courant passe par les pièces de contact a', a' dans 
la branche i du conducteur, puis se rend au contact glissant 
c\ et de la au commutateur D. La marche subséquente du 
courant à travers le commutateur et Télectromoteur pour re- 
tourner à la batterie C, est visible dans le schéma de la 
figure 4, dans lequel \» i', î* désignent huit peignes métalliques 
demi-circulaires , disposés sur le cylindre D ; dont ib sont 
isolés, et qui est fixé sur Tarbre de Tarmature. 

Suivant la disposition habituellement adoptée pour les com- 
mutateurs, les extrémités des peignes situés vis-à-vis Tunde 
Tautre, tels que i,i', etc., doivent, comme de juste, se tou- 
cher: toiâefois la figure 4 les représente avec un certain écart 
entre eux, pour rendre plus apparente la marche du courant; 
pour plus de clarté, on a représenté également les ressorts de 
contact a, a\ j3, j8' un peu éloignés du cylindre, alors qu*en 
réalité ils font naturellement saillie au-dessus des peignes i, i" 
et doivent s*appuyer contre eux par l'effet de leur élasticité, 
pour former des contacts glissants tels que c, c', c*. 

Le courant dérivé i, une fois parvenu en a, passe par la 
branche e et par le segment i" du commutateur, qui est en 
communication conductrice en o avec l'enroulement de i'ar- 
nMiture F, se rend dans cette armature qu*il abandonne en r, 
puis il passe par la conduite r^ et la branche e' du ressort a* 
(suivant le parcours d* x) dans Tenroulement de Tâectro- 
aimant E, quUI abandonne en y pour retourner à la batterie. 

Lorsque, par suite de la fermeture de ce circuit, Tarma- 
tare F est mise en rotation , le passage des ressorts a , a' sur 
les segments i, i^ de la seconde moitié du commutateur force 
le courant à pftrcourir Tenroulement de l'armature dans une 
direction contraire à la précédente, et par suite Tarmature 
tourne, comme on le sait, d*une façon continue, en transmet- 
tant par l'intermédiaire des engrenages z. z' son mouvement 
à Tarbre b, cette transmission étant réglée de telle sorte que 
finalement le bâti a du compas, fig. lO, soit amené à tour- 
ner dans une direction contraire à cdle de la déviation du 
navire. 

Dès que, par suite de ce déplacement , les pièces a*, a* ces- 
sent d'être en contact, le courant s'interrompt et Télectro- 
moteur s'arrête , la boite du compas se trouve alors de nou- 
veau orientée suivant le méridien. 

Lorsque le navire dévie vers ta gauche, le contact se produit 
entre a' et a*, fig. 14* En ce cas, le courant 3 se rend par la 
dérivation a au ressort de contact j3, puis«*, ^, rdans i'enrou- 
letoenl de l'armature où il circule en sens contraire du par- 
cours déterminé par le contact a* o^, passe par oP e\ puis de 
/S' en X, parcourt l'électro-aimant E, et revient finalement dey 
au pôle négatif de la batterie C. 

Le courant, suivant en ce cas dans l'armature un parcours 
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inverse de celui déterminé par le circuit i, les pôles de l'ar- 
mature se renversent, de sorte que l'armature tourne aussi 
en sens opposé, et que le bâti de compas tourne vers la 
droite, jusqu'à ce que l'interruption du contact a^ c? vienne 
ouvrir le circuit et mettre de nouveau l'appareil en état de 
fonctionner. 

Si l'on fait usage d'un moteur électrique, la partie supé- 
rieure A' de l'halNtade, ainsi que le moteur lui-même, le cy- 
lindre-enregistreur ilf et le commutateur H, H' peuvent être 
installés, suivant les circonstances propres au navire, séparé- 
ment les uns des autres, en employant des transniissiont 
électro-magnétiques ou mécaniques pour communiquer le 
mouvement de l'armature F à l'arbre 6 , au cylindi*e*enregis- 
trenr M et au commutateur H H\ 

De plus, on peut adopter une disposition consistant à ame- 
ner les dérivations i, q à i«ir sortie en c, c*, non plus direc- 
tement à l'électromoteur, mais à des relais d'où ils retournent 
à la batterie C. 

Suivant que a* est mis en contact avec a' ou a\ fig. i4, l'un 
ou l'autre des relais ferme alors la dérivation correspondante 
d'un circuit propre à l'électromoteur, partant d'un générateur 
séparé, aboutissant aux ressorts a, j3, sortant en y et retour- 
nant à ce générateur. 

Enfin, pour remédier à Tinconvénient qui se produirait 
lorsque l'armature serait aux points morts , on peut , au lieu 
d'un grand électromoteur, en employer deux plus petits, dont 
les roues d'armatdre z engrènent de telle sorte avec la roue 
z', que les sections longitudinales des deux armatures se 
trouvent placées presque perpendiculairement l'une à l'autre. 

Le dispositif ci-dessus décrit pour produire au moyen d'un 
âectromoteur la rotation éa bâti du compas, peut aussi être 
appliqué à des compas Uquides ou à des compas non magné- 
tiques, tels que des gyroscopes. 

L'appareil enregistreur commandé parle mouvement d'hor- 
logerie M' peut être utilisé pour enregistrer aussi sur le cy- 
lindre M, d'une façon durable, à titre de contrôle, la vitesse 
de marche du navire. 

Dans ce but, on dispose à côté du style m, fig. lo, de l'ap- 
pareil enregistreur un deuxième style, qu*un électro-aimant 
fixé au chariot de l'appareil applique au moment voulu 
contre le cylindre enregistreur, et qu'un ressort automatique 
retire en arrière lors de l'interruption du courant corres- 
pondant. 

L'éleclro-aimant de ce deuxième style est intercalé dans un 
circuit provenant d'un générateur électrique distinct, se ratta- 
chant à un locb breveté, avec compteur de tours et signal à 
sonnerie, du genre généralement usité aujourd'hui, et s'in- 
terrompent dans le voisinage immédiat du compteur de 
tours. 

Le marteau de la sonnerie on l'un des rouages du compteur 
est en relation avec le circuit à l'endroit où celui-ci est inter- 
rompu, de telle façon que, par exemple, à chaque sonrmrie 
ou à chaque tour complet du rouage le circuit se ferme. Dès 
que la sonnerie a cessé, ou que la dent correspondante du 
nwage a dépassé le levier qui ferme le circuit, ce levier est 
rappelé en arrière par un ressort, et le circuit se trouve de 
nouveau ouvert. 

Au moment de la fermeture du circuit, l'électro-aimant du 
deuxième style est eKcité, et ce style est appuyé contre le cy- 
lindre enregistreur; si, un instant après, le courant est inter- 
rompu, le style, attiré par son ressort, revient en arrière, et 
le papier porte un point ou une empreinte qui indique le mo- 
ment précis où le style a touché le cylindre. 
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L'tijipnwg k •oooerie da eamfMlaMr de tours étani disputé 
dt-talleianrie que, pur owmfie, la sowMHrîe CpndionBeà 
càB(|n« mitte uDarin parcaMru, t*«t-iHiire qua ït circuit se 
fenar pat le .jtar d« fevier de œnlact reUé à la sosMerie^it à 
le rose dentée cwleisw meaÉionnée afrèa b parcouts de 
chaque mille marin ou autre unité de distance, iè est clair 
q«e l*éearl entre dam en^prenrie» consécialif ea du deHxiàne 
^leaur le cyliodre-eerfli^reur iadiqueta ft» temps eeipivfè 
àrpercoosir I unité de dtatance en questica. 

H es! vrai que Voa pcnt lire directement sur k cadmn du 
leeh breveté Ïb total dëa milles mariof perooerue depuis wi 
nsomenl détcnûoé. 

Mai»* diantre part^ iJiest égalementimportant, dans la pr»- 
tique de la navigation, de pouvoir reoooatituer et coiktaAer 
lea. Tttessea de naatcbc aaaintaouea dans le temps. inlenDé- 
dîaâoe, ee qui se fera racilement en relevant les écarts entre 
lie eoipremles Données, comme on Fa vu plus haut^ su» le 
cylindre-enregistreur, puisque le mouvement des styles: est 
réffé par L^horloge J^« et que les divisions verticales du cy- 
lindre-enregistreur fournissent Tiodication des naoraends oà 
les slyWs traversent chaque subdivision on parallèle de 
temps. 

2* Addition en date du 9 février 1893. 
(Extrait.) 

N. X, B^. 16 à 17* 

Les perfectionnements qui foni Tobjet de la présente in^ 
veniion ei €[wà soAlappKcablesi aux compaa de mer ovee enre- 
gistreur de route, ont pour but de faire commander te mou« 
vement de Tappareil , non pk», comme il a été décrit dans la 
première addition, par un ou deux électromoteurs avec 
dooble commutateur, mais par doua éteetromoteurs a com- 
mutateur simple, l*un de ces moteurs étant privië de contant 
et tournant à vide quand Tantre est en fonctionnen»ent. 

De plus, k» présente invention a trait à «ne nxxiiilcations 
ci-après décrite, apportée à la construction des compas éloi- 
gnés, telle qu'elle a été exposée dans le brevet; enfin, eHe a 
emeoce pour objet de donner au compila électrique nne wrga- 
nisation telle que les contncts a', a*, ainsi que les barreavx 
d*induction F 00 lout système formé de barreaux de ce genre 
toornent indépendamonent, sans que le bâti a du compaS'et 
sa boite A participent À cette roteti6n,aii lieu de tourner sons 
Taction giratoire de ces deux derniers organes, ainsi cpiecela 
était exposé dans le brevet et dans la première addition. 

Flg. i5, coupe verticale d un compas électrique pourvu des 
perfectionnement» en question. 

ilg. 16, coupe verticale âto la boite da compas. 

Fig. 17, vue dun compas éloigné ou de chambre, modifié 
suivant les données de Tinvention. 

Comme on le voit fig. i5, lé moteur ëleciriqne étant adopté 
comme organe de eomnaande, an lieu d*ën employer un on 
àemt avec double comnantateur, ainsi que le décrivait la pre« 
ntère addition , fig. 10 et l3, on emploîe, exactement d'après 
las mêmes principes, deux moteurs électriques k commuta- 
teur simple, combinés avec des dérivations 1 et s; Vnn dfcces 
motenie entre em fonctionnement qnand le braa de contact a* 
appuie sur le contact a\ et Tautre quand ce même bras appuie 
sur le contact a^* le amleur correspondant à cekn éles ccm- 
tacts qui est inacfttf au moment considéré ne reçoit pas de 
courant et tourne à tidet 

Le compas de diembre modifié, fig. 17, constate en im ta- 
bleau N portant les dWersea pièces de Tappnreil, fiicé tm mur 
par des oreilles n et dans leqod est planté le pivot P*. Sur ce 



damier acait caHes-les ronest i^,#^ qni snr la figure 17 se- 
treovent snpecpeséan Fane sia dtsswr ém Fanlret déeoopées 
cbaouK sur se» pourtooT en 90 dentsi dt* *cie v puis une troi^ 
sêème rone danlée «sorrespendante, dans, laquelle engrène, 
suivant que le «irooit ae fenae a drosta oi> à gauche, une 
moitié- dn sysième d'échappement t/ s^, connna eda se passe 
dans les roues des mécnnésims d*lH»riogerie, qui enspèebeles 
rones P', P* de tonmer de pM d^HK diml à ta fais; enfin, 
sur ce pivot F" est encore calée une roue droite ordinaire F* 
à>3fi^ dents, engrenant aeec wm antse reue P; portent thh 
dnils et snr le pivot de laqueHe eal cdée ia sose M^ dn com- 
pns. Bn' vertn de cette tispinainien dgmottvemtpt dn pivot P^ 
ai> pivot de la rcise, ce dernier fem un tour eomplet penr 
qneire tonrs du pivet P*, ce qui renient a dire que, pour 36o 
fermetures de circuit, la rose tournera de d6o degrés* 

Le tableau N perte en ontae^ies doux éleetroeimanta A , IT 
avec leors arasatures n levier r, ¥ qnt sont équilibrées par dea 
cdntrepmd» ^, g' et portent les ongaunu d^écfaappement d, a* 
ainsi qat lea Wviers è crochet Sv^r on trouve oncore anr 
ce tableau lespetitaéleetnMdaants .S, 5*, dont lea ormatnrea 
sont portées sur les leviers #, i' précités, les contacta à 
ressort t, t\ les contacta à pince Jlr, k\ k^sX les bornes d'entrée 
et de sortie du courant T,T, ?* de l'appareil. 

Le courant provenant du œmpes- éèeotriqne et servent à 
transmettre Tindîcatien dvcovrsain t ea a p a s de chambre entre 
par la borne positive 7 et atteint la pince ^ où il se divise. Un 
&i conducteur mène en petit électro-aimant S, tanrdis qne 
l'antre se ^r\^ au contant è ressort t 

L^extrémité opposée du fil conducteur de l'électro-a inM nt S 
commmriqne avec te pince k, et cette dernière avec la borne 
négative 7* de Tappareil. Bn* eoneéqnence, d^ine part, Tar- 
malure fixée au levier à crochet t est attii^ et ce levier se 
dégage de h roue P^; d'autre part, cette situation détermine 
la fermeture d*un deeitième circntt qui va de k borae po- 
sitive 7 à la pince /Iran contact a ressort t, an contact àpince ^ 
et retourne par t*électro-aimant Bf h\^ borne négative P. 

Ce dernier circuit détermine Tattraction de larmature de 
réiectro-aimant B^, le déplacement dto levier d'amature r' 
et du levier k croellet $', qui (bit par suite teurner la roue 1^ 
vers la ganche. 

La> rotation de eette* inème rane vers la droite est produite 
par las organes et lea tignes de communication (ces do'nîèrce 
non représentée» sur* ta figure, pour pk» de clarté) analogues 
et pbcës symétriquement 

M y a lieu de* remarquer ici, que II rotation de la roue qpî 
porte la rose du eompea n\ fig. 9 dn brevet, ou des roven 
P*, P*, fig. 17, pourrait également être produite au moyen 
d*un seul éfectro^-atniant a enroulement double et contrarié 
suivant le principe de findicateor de niveau d*éau Siemena; 
en ce cas, la rose ou IVnregistneurde rente dn compas ékngné 
est constamment en relation avec Tarbre tournant h du corn* 
pas électrique. 

Le compas électrique, qu'il soit seo ou è liquide, et qn^tt 
soit actionné par nn mote u r électrique ou inëcaaiqne, est 
organisé de telle sorte, que leseonlact» te, a' et lesbarrenvix 
d'induction P, on tout systèmeformé de ftarreanx semblables, 
organes dont Is capacilè de rotation» oaractériae oc g«i%re de 
compas, toornent indépendamment, san» qne le bàtî ai ém 
compas et sa boite A partiripenf à cette relation, an ii«ia de 
tourner sous VactAon giratoire deoes organes w, A* 

Ce bnt peut étiv attemt en ftiisant engrener l'arbre h pne 
Tintermédiaire de sa roue dentée z avec «ne autre petite roue 
dentée n^, caléé mr nn deuaiènte arbre h', ^i porte è aon 
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«xMnité Mpérieilr^ «me deonème rmm a? semUablo à la 
tprdiniëre «t engrettiint avec «ne roue 2*. Cette dkeraiëre eftt 
montée sur un court arbre 6* qui Iraverse.à TapioaEib^poéDt 
milieu du-oompts, le chapeau dm obâssfo m, 1^ cette foift est 
6 M; TaHire 6* porte du ocAre d*ame part ies eontaet* gUssmits 
€, f^^^ déeritB ëant k brevet, tit d*autre part la rose mo- 

De oes contacts gliskaats partent ies ^riv«tions 1,^ M ia 
«lérimlioii complémeaiaipe 3, qui> réunies en olii cèUe, iw- 
cendent le iong du montant « du Iràti et de la paroi kAérale 
^ l'habîtade h, poor aboutir soit mi frein et «ok oont*cts 
flissanta 0, 0', e* (ki systèoie d'engrenage, soit mat tnotnnréiee- 
triqne, et se rendre de Aà Mi géinétaleiir d'éledricitè. 

L'aigre l^ se pmlonge vers le bas, jnBqnTan œnlre ducooi- 
pas, par une série de joints Imivenels a, a', ^%. i4, reUés 
par des pièces rapportées ¥, 

L*arliculRtion u! s*insère aussi concentriquemeot ifoe poa- 
sibiean centre dncompat, dans nne chape tonmante M, qui 
«9t enfilée de façon à pouvoir tourner nir un tourillon ver- 
(îcai , perforé en son miiien et appartenant à on ëtner da sup- 
port è* fi^é sur ou dans la Mie du compaa. I^ dMpe tournante 
ft* dépasse K est eoudée a ses deux extrémités, et se termine 
(en règle générale, dan» te iplan dw a%uiilcs G du compas) 
par deux douîHes de support diamétnaftcnenl opposées, qtfi 
reçoivent les barreanx diodootion rsfxportés ¥^ an remplace- 
ment desquds on peut, comme dans le troret, •employer on 
s]fvtème quelconque deèarreaut agissant tn vue du même ré- 
sîdtat 

Un renfort vertical de la chape toornanle è* se dirige vers 4e 
bas en traversant Touverture centrais de l'étrter da support 6^, 
et péHe d'une part la tige conductriee qui plonge dans le 
godet de merc«re ^ (ou toat autre ensemble ccmdueteiir m- 
liant le eircnit au bras de contact a* fixé au système àie% ai» 
guilles), et aussi, d'autre part, les dent pièces de leontnet 
WLyC? caudées vers le bas et, an besohi, élastiques (pour {dus 
de clarté, on o^a représenté dsns la figure a \\ pièce de con- 
tact a' qu'en partie). 

Des contacts glissants c', c*, c^, le câble conducteur formé 
lies trois fils sa rend en suivant ta ligne u , é*, a^ par lo ton- 
riHon central creux, juscpi'en a' où s'effectue la séparatloii, 
les déviations i et a sa prvtongeant pour aboutir anx-oantacts 
«f , a*, tamfis que la dérioatiou 3 est mise en comininiication 
avec le bras de contact a* pnr la t^ conductrice et le godet 
de mercure. 

' La boHe A -do compas est montée dans le diàstts Ûxe a au 
moyen d'une suspension à la Cardan , et comporte une partie 
cylindrique élargie , de dimension iRoulae pour permettre aux 
terreaux d'induction F de tourner libroment dans un plan 
horizontal. 

En dessus, la Ijcùte éa compas est feimée par «n coq vérole 
de verre à ayant en son miiien une ouverture «de iâ dimension 
uoulue. 

Dans ,un coaipas à liifuide Ibnctioanant comme compas 
ëtectrtque avec des contacts secs ^ , «*^ <l^ le «dispositif dk* 
deasus décrit comprenant la chape tournante (f* et le systèase 
rotatif fr-é' 6^ &* sera neproduit d'une façon abs^ament iden- 
tique, mais en ayant égard à hi Corme du récipient contenant 
le liquide. 

Biais il estlacik de oMoprendra que la rotation automatique 
des organes a', ^ et Fpeut être aussi obtenue poirfemidoi de 
mécanismes autrement disposés «que celui ci^ssns décrit: 
par exemple, l'ensemble i^^i^poiirraît avoir son origii^i' à 
TeoDlréinité sapérteure de l'arbre é«l aboutir 4îrectefVvent ati 
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fcMid de la boRe du compas, installée en ce cas ao->dessus; 
les pièces a', a' et F recevraient alors par en dessous leur «mou- 
vement de rolatfon. 

Ce qui reiAe esient&el en toute circonstance, c'est, coasme 
conséquence du contact qui a tien soit en fé , soit "en a^, la ro- 
tation de cas ocganes en sens oppvMé à la dëHatian 'du na- 
vire, ayant pour résultat d'interrompre de nouveau te «ali- 
tact. Le coflSMttiltateur H, H\ les compas éloignés, et aussi le 
mécanisme enregistreur MmfM\ fonctionnent eaadeoMmt'êe 
la manière décrite dans le brevet, alors qu'ils étaient acHonwés 
par la rotation do Mti du compas î en t^Tet, dans l'appareil 
décrit dans la présente addition, c'est toujours par f intermé- 
diaire de Tarbfeè qbssMsctaela'rcftaliondes pièeesiiV«^, K 

De plus, dans l'appareil qui fait l ' o bjet <le la pt^éfsente a:âdi- 
tion, toute !a partie du mécantMie située au-dessus 40 ni- 
veau xy, fig.> lô, avec 4a caisse A' coitteHant ^^ntuellament 
aussi les' barreaux corre<#aurs de l'erreur quadrantalcpeut 
être installée séparément de l'habitacle 0, auquel cas tWbre 
¥, comme on Ta exposé dans le brevet, est wiwinné par une 
transmission mécanique ou magnéto^ectrtque. 



BaxvxT ar 30839i , en date da 2Z septembre 18^, 

A MM. Wriguley bIHopê, pf>ar in ptrfecNtmnémeàfig 
aux boussoles de marine ou apputeth servant h: enregistrer 
la marche des navires ou paquebots, 

PI. XI. 

Une boussole établie suivant notre intention est composée 
eomme suit : 

1" IVune rase des ^Mnts avec des aimants, é la ina ai è y c 
ordinaire, ou bien d'aimanls seolement, et montée sur un 
pivot; 

a* D'une horloge ou d'un mécanisme moteur semblaible; 

3* De suspensions doubles à la Gardon , sur lesquelles <:es 
mécanismes sont montés et oscillent; 

4** D'une bande mobile ou d*une feuille en papier ou autre 
matière convenable, et de galets pour maintenir, fni^der et 
mobiliser cette bande; 

ô"* D'une barre actionnée par le nKiuvem^nt de la rosé et 
pourvue dNin stylet uu d^un marqueur, servant à Imprimer le 
diagrannne ^ t^ enregi st rer la marche ; 

6"* D'une barre ■fonctionnant «eonjoinfteTnent avec la itaseet 
engrenant wvec le "marqueur «ifu'elle nctf^mnei 

7* D'une 4>arre 00 d'un^orgune •seniblalile commandé par it 
moteur, et servant àimainliêunr le marqueur en position tiori- 
sontaAe , et au moyen 4uquel le mnrrqueur est actionné ; 

8* fiufin d'nne table Mr lacpielle -se déiHace le diagramme. 

Le mslaur doit'remplir lé^le de faite avuncer le diagramane 
à tme vKesse ufdforme , correspondani à des divisions coerve- 
nables du temps, akisi que 4>itt4«ffmer 4e tnarqaeur à ^es 
intervslles de temps égaux et prédéterminés. 

Le moteur servant à la commande du diagramme ainsi qu'à 
la cnmntarvde du mrarqoeur, pertl se composer d*un mouve- 
ment d'horlogerie convenable commandé por un ressort; f^eci 
se fait par un échappement <qui permcft du mouvement dlior- 
logeriedumaitiueifr de fonctionner é de«ei*taiii5 mterv^ies 
de temps, la durée de Vanctionnement de cet échappement 
étant tout simplement %uffisanite pour ac^onner le marqueur 
rapidement; ceci s**opère le ]ii/lus commodément au moyen d'une 
diètenle -ou» d\m taquet qui est neKé |îirr des barres ou par un 
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mëcMiisioe convenable à la barre sur laquelle le marqueur 
eat disposé. 

Telle est la nature générale de cette invention. 

Le dessin représente des exemples d'appareils qui ont été 
imaginés, construits et disposés pour fonctionner suivant la 
méthode indiquée en général ci-dessus, d'enregistrer la marche 
d*an navire ou d*un paquebot. 

Fig. 1, élévation partiellement en coupe d'une boussole à 
liquide comportant la disposition on la combinaison d'oi^anes 
susindiquées. 

Fig. a et 3, vue de bout et élévation latérale du mécanisme 
enregistreur. 

Fig. 4 et 5, plans en coupe suivant XX ei Y Y, ^g, i, 

Fig. 4 , vue en dessous. 

Fig. 6 et 7, rouage du moteur à mouvement d'horlogerie. 

Fig. 8, mécanisme servant à actionner le marqueur. 

Fig. 9, élévation partiellement en coupe dW appareil enre- 
gistreur établi suivant cette invention. 

Dans cet appareil, le mécanisme est employé concurrem- 
ment avec des aimants et sans rose des vents. 

Fig. 9*, vue extérieure d'une partie de la coupe renfermant 
l'aimant, ainsi que le tube servant à remplir la coupe de 
liquide. 

Fig. 10, plan des aimants et du dispositif marqueur em- , 
ployés dans l'appareil indiqué fig. 9. 

Dans le dessin , la boussole qui est représentée est celle que 
l'on désigne sous le nom de hoassole à liquide. 

a, rose en dessous de laquelle se trouvent des aimants a\ 

B, coupe qui contient la rose a et les aimants a' immergés 
dans un liquide. 

C, couvercle en verre. 

La seule communication entre la surface du liquide contenu 
dans le bol B et l'atmosphère intérieure se trouve par l'ori- 
fice d* percée dans le chapeau D, lequel est supporté par le 
verre C. 

E, suspension intérieure à la Cardan, servant à supporter 
le bol B au moyen de tourillons A', il est convenu qu'il est 
(ait usage de deux suspensions, à la manière ordinaire. 

6, pivot sur lequel b rose a oscille. 

a*, douille de la rose. 

d, marqueur composé d'un stylet. 

f, diagramme mobile. 

/',/', rouleaux qui servent à emmagasiner le papier con- 
tinu sur lequel s'enregistre le diagramme, ainsi qu'à débiter 
ce papier et à le faire passer par le marqueur d. 

Le diagramme passe entre k table g et le fond F' de la 
boite F du mouvement d'horlogerie. A Teodroit où fonctionne 
le stylet, cette boite est munie d'une plaque saillante g* percée 
d*un orifice g' on d'une cavité équivalente. La table g est éga- 
lement percée d'un orifice correspondant g*\ ces orifices se 
trouvent sur tout le trajet du stylet d. L'orifice g' percé dans 
la plaque jf* permet au stylet d de bien traverser le diagramme. 

B^, montants qui supportent le mécanisme supérieur de 
l'appareil au-dessus du bol B, et passant par de» oreillons g*, 
rapportés à la table g. 

Gomme il a été dit précédemment, la fonction du méca* 
nisme marqueur d est de pointer le papier/ à de certains in* 
tervalles de temps prédéterminés. 

Nous allons maintenant décrire les moyens par lesquels 
cette action est effectuée directemeirt, ainsi qoe les détails de 
construction de ce mécanisme pointeur. 

La douille a* est reliée à la barre d* du marqueur, an moyen 
du montant <P*; le marqueur d est disposé en contre-bas de 



la table g et fonctionne de bas en haut lorsqu'il perfore^. La 
barre d^ du marqueur est manie à son extrémité d* d'un 
contrepoids d\ 

Le fonctionnement du marqueur d, lorsqu'il perfore le pa- 
pierf, s'opère par le soulèvement de la barre angulaire e, dont 
la bride horizontale est disposée directement au-dessus do 
marqueur et se prolonge en un arc de cercle, de sorte que 
pour toutes les poutions angulaires du marqueur d par rap- 
port à l'axe de celui-ci et au diagramme, cette barre agit sor 
la barre c^ directement en dessous de ce marqueur d. 

Le mouvement de la barre c s'opère à. de certains intervalles 
de temps (soit dés intervalles d'une minute) au moyen d'an 
mouvement d'faoriogerie, par l'intermédiaire des tiges c' qui 
sont reliées à la barre c. Ge moteur à mouvement d'horio- 
gerie est un moteur à ressort; un seul ressort est employé 
pour actionner tous les organes et remplir toutes les fonctions 
de l'appareil. 

Le mécanisme marqueur est actionné et contrôlé par une 
roue k. Sur le côté inférieur de la roue k se trouvent deux 
séries de saillies k', k\ qui sont dbposées a des rayons diffé- 
rents. Le levier j, muni d'un taquet/ à son extrémité, prend 
son point d'appui en j* à l'endroit de son centre et, à son c6té 
opposé, il est muni d'une fourche h qui embrasse un excen- 
trique 6. Get excentrique 6 est monté sur l'arbre 7* et est 
actionné par la roue 7, par l'intermédiaire du rouage indiqué 
fig. 6. Ge rouleau reçoit son mouvement initiai de la roue 
dentée 10, fixée au cylindre 10* du moteur. D'un autre côte, 
la roue k est commandée par la roue 1 , le pignon a , la roue 3^ 
la roue intermédiaire 4 et le pignon 5. 

Pour commander les deux séries de rouages sus-décrits, une 
des extrémités du ressort du moteur contenu dans le cy- 
lindre 10* est reliée à ce cylindre, tandis que l'autre extré- 
mité est reliée à l'arbre envideur 18, dont le remontage s'o- 
père en faisant tourner cet arbre 18 dans le sens de la flèche 
indiquée fig. 7. La tension du ressort est retenue et subsèquem- 
ment débitée par un diqi^t 19 qui engrène dans une roue à 
rochet ao, le cliquet pivote sur la roue 1, et la roue à ro- 
chet 20 est fixée à l'arbre 16. Pendant le remontage, le rouage 
supérieur indiqué fig. i, c'est-à-dire le rouage qui se trouve 
au-dessus du cylindre 10* et est actionné par la roue 10, reste 
stationnaire. En plaçant, comme cela est indiqué, le ressort 
du moteur ooncentriqœment par rapport à Taxe de laignille 
magnétique, l'influence du ressort sur l'aiguille magnétique 
est neutralisée. 

Le fonctionnement dn mécanisme qui actionne le marqueur 
est comme suit : 

L'excentrique ou la came 6 qui, mise en rotation par le 
rouage supérieur susindiqué^ fait osciller la barre j, déplace 
alternativement, lors de son oscillation, le taquet jf> des tra* 
jets respectifs de la série externe et interne de taquets k\ le*, 
de sorte qu'à chaque oscillation de la barre/ la roue k peut 
se déplacer d'un des taquets k' au taquet suivant A(*, puis à un 
autre taquet k\ et ainsi de suite. Dans chacun de ee^ moure- 
ments, les saillies supérieures /' de la roue k agissent sar les 
extrémités rabattues m' dos leviers m, les élèvent d'abord petft 
à petit, puis leur permettent de descendre soudainement. Ces 
mouvements se transmettent à la barre c. et, par suite, au 
marqueur d, par Tintermédiaire des leviers m et des tiges 
verticales c\ Les tiges verticales c' sont guidées en haut et en 
bas par le bâti F, à travers lequel elles passent et fonctionnent. 

Le diagramme est enroulé sur le tambour/', qui se trouve 
à droite de la figure 1, et descend entre la table 9 et le fond 
de la boite/ pm'a sous le guide g\ et s*avance en ûûsant toor- 
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ner le foaleoa oppoaé/'. Le papier est pressé sor la siiHaoe 
de ce rouleau par un autre rouleau/', qui est maintenu pressé 
contre la suriitee du papier au moyen d*un ressort/^ qui agit 
par rintennëdiaire des leviers/*. 

L'aiguîMe kidicfttnce /* iiidii]ae le temps occupé par une 
rév!(^nUon du rouleou/'. Le mouvement du routetn débt- 
tearf s*efiectoe an moyen d*im' pignon ai commandé par la 
roue lo, d*un arbre aa, d*une vis sans fin a3, d*une roue à vis 
sans fin a4« d*une roue dentée a5, montée sur TariMre de ia 
roue 34 « d*un pignon a6, d'imeroue ay^ montée sur le même 
lae que le pignon 364 et enfin du pignon 18 qui est monté 
sur Texe du rouleau débiteur/'. Ce ro«iage est le plus ckére- 
ment indiqué 6g. 1 à 5. 

Les figures 9 et 10 représentent un appareil enregistreur 
établi suivant notre invention; dans ce système d'appareil, le 
mécanisme enregistreur est employé conjointement avec des 
aimanta et sans rose des vents. 

La position du marqueur d est contrôlée, dans ce cas, par 
lea aimants a\ qui sont étabfts sous forme de pontons afi et 
sont contenus dans le bol B, rempli de liquide. Les aimant» a' 
sont supportés au-dessus de la doniUe a* par des barres, a*; 
La barre cP du pointeur est reliée, dans ce cas, à la domUeo.^ 
par des anneaux a pivot d' et d^, qui se trouvent dans k mèAie 
plan que la pointe du pivot h servant à supporter ies atmmté a' 
au-dessus du fond du bol B, 

Le foodionnement de la barre ^ du pointeur, c'est-à-dire 
sa retenue et la position dans laquelle il aura été placé « est 
occasionné directement por le fonctionnement des aimants. 
Dans ce cas , la cornière c est circulaire , et la barre d^ du poîsH 
teur passe tout autour. Le cx>uverc^e du bol B est pourvu d*une 
coupe D' qdi est remplie de liquide. La douille a* est pourvue 
d*un obapeau i>* qui plonge dans le liquide de la coupe 1/ et 
forme un joint bermétîque. 

Le mécanisme servant à la commande du marqtwar d et le 
papier à diagramme sont, dans ce cas, les mêmes que ceux 
indiqués Gg. 1 n 8. Dans ce cas » on comprendra que Tapparett 
sera monté sur des suspensions à la Cardan, dans le même 
plan que le point d'appui de la biirre d^ du marqueur, comme 
dans la disposition précédemment décrite. 

Les pontons a* qui contiennent les aimants ont un pouvoir 
Bottant tel que, lofsqn'ils sont dans le liquide, as fessent 
presque équilibre au poida de& aimants a' et à la barre <t du 
marqueur, et qu'ite réduisent à un minimum le frottement sue 
la douille a* et le pivot 6. 

Pour que l'on puisse rempAir le bc^ B de liquide, il est rap- 
porté un tuyau v sur le dessus du htA B. Dans ce tuyau sont 
percées des fentes u'; une garnitore en verre sert à indiquer la 
hauteur du liquide contenu dans le bol B. 

Lorsqu^on se sert de Tappareil sur un navire qui est sur le 
pomt de parlh* pour un trajet déterminé, il faut placer la 
barre d* du marqueur de façon qu'elle soit au<iess«s de la 
ligne centrale du diagramme / lorsque le navire se trouve 
dans cette direction, c'est-inlire supposant qne le navire ou 
paquebot soit sur le point de se diriger' vers l'est, lorsque 
Ta vaut du paquebot se trouve dans cette direction, le mar- 
queur d doit être en ligne avec le centre du dtagranïme. Pour 
répondre à cette condition, le bol B qui contient lea aimants 
(qui sont ioqjoura au nord et au sud) et qui porte le dia- 
g^mme// doit être pbcé de faqon que la ligne centrale du 
diagramme,. qui représente œtte. direction vers Tesi, soit en 
hgoe avec la barre ^ du marqueur, de façon que toute dévia- 
tion de l'avant du paquebot en s'éèartant de cette direction 
Yers l'est sott marquée en cooséquence sur le diagramme. Si 
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le bol et le d ia gra mm e ne sont pas déplacés, le màrqneur i 
inscrira le diagramme suivant une ligne parallèle à la ligne 
centrale; cette ligne représentera la direction vers Test, et 
toute déviation de cette ligne indiquera la déviation danii le 
trajet du paquebot. 

Le diagramme peut être tracé avec les lignes qui sont paral- 
lèles à la direction de sa longueur et h son mouvement, et 
avec des lignes semi-circulaires ou des arcs de cercle inter- 
sectant ces lignes parallèles, et dont ie rayon est celui du 
marqueur de son pivot Au centre du diagramme,. on pourra 
tracer une ligne plus fortement marquée. Les points d'inter* 
section des arcs de cercle et des lignes parallèles représentent 
les divisions d'un cercle. 

A l'endroit des bords de la carte, on peut marquer en 
heures les divisions du temps ; une distance convenable pour 
le trajet du diagramme le long du marqueur pour chaque 
heure est d'environ 76 milfimètres, mais cette distance peut 
varier plus ou moins si on le désire. On voit donc que les di- 
mensions longitudinales du diagramme correspondent aux 
divisions du temps, et que les dimensions latérales prises en 
arcs de cercle correspondent aux parties ou aux division» d'uiv 
cerde, et qu*eNes sont employées concurremment avec le 
tracé du marqueur sur le diagramme comme des mesurer 
pour chaque mouvement du temps, de retendue (si toutefois 
il y en a) dès divergences de la ligne tracée à partir du centre 
du diagramme (c'est-à-dire du trajet qui a été déterminé et 
que l'on veut foire prendre au paquebot) , tandis que les inscrip- 
tions faites tongitûdinalement en on point quelconque in- 
diquent l'heure a laquelle ces inscriptions ont été faites. On 
peut disposer les choses fticilement pour que le marqueur 
laisse une marque ou un signe par minute. 

Mais au lieu de se servir d'un diagramme sur lequel lès 
lignes susdites ^seront déjà tracées, on pent employer une 
plume, un crayon ou un stylet quelconque distinct pour tracer 
k ligne centrale sm* la carte, et d^autres lignes parallèles si on 
le désire; de plus, on peut avoir recours à un mécanisme 
marqueur commandé par le mouvement d^hoHogerie de l'ap* 
parreil , pour inscrire é^lemc«it les divisions du temps sur le 
diagramme. 

Grâce à ces derniers moyens, on évitera tonte irrégularité 
dans le mouvement du papier et toute dflatatk>n ou contraction 
de ce papier ayant pour etSki xle donner ^eu h des erreurs 
dans la ligne tracée par le marqueur, si le diagramme était 
pourvu de lignes qui y sont déjà marquées, comme cet» est 
indiqué fig. t5. ' 

Nous désirons qu*il sott clairement compris que notre in- 
vention' n'est pas limitée aux formes ou aux constructions 
d'oi^nes précis ni à la combinaison des organes illustré^ et 
décrits, attendu qu'on peut avoir recours à leurs équivalents? 
de plus, on peut les rempkioer par des modifications diverses 
qui ne dilueront pas des traits caractéristiques essentiels , sans 
se départir soit du principe, soit du but, soit du cadre des 
divers traits caractéristiques de l'invention. 

Nous désirons également donner à entendre que les [>er(^c- 
tionnements qui se rattachent à la boussole enregistreuse, en 
ce qui concerne sovnlode tie fonctionnement et les organes 
qui en dépendent, peuvent par de simples modîGcations se 
prêter fociîement pour être employés en combinaison avec 
des boussoles ou des appareils enregistreurs étalilis suivant 
d'autres systèmes que celui qui a été représenté et décrit ttri 
détail. 

D'un antre côté, nous désirons ^u'il soit également compris 
que nous ne revendiquons pa&gpénéralementune boussole de 
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Oacyeto* '20S4(i2k eu daU4ii aj) septembre 1890^ 
A M, UïïKinr, ^tir un appareil éàehÊctfjmmvX mkêmitfmi 

PtUL 

L'appareil se compose de quatre paflMa»prindîpftleèt 

1* J>'iiii «hftolitîr^ei^^oqiitf, 4iei^4^ 3"* ôo.i 4 fdètres 

MMleaMB 4tt rivage, fortiiaAiffD fitofirlMW desiinè à tfeeevmr 

les^ clMmîiis de fer-f^ovr le iMOuvénoi^at des wagons à dé*-: 

dMiiger, et onefoîe feivée nnkâ rt e poitr lemouvetneat d*«tt0 

. a* l>*«Qe «rue fpivotuole 4*i4be «onfimctton parliciiUère'; 
. 3* DTiine Iràiné aiobile se déplaçait H loi^ 4o chaotitr en 
aèiie tempi qne la f nue; 

4* D*un Féeipmt 4*iMie lors** «^pn^oiMifae^iiâpenéH à l>ts^ 
|pémt4de la chaw^ de l«;^me^el,ideftini4««BM«er<éu war. 
god «o déehafgemeiit ad fond iluibatfMMiiiea.iuatièr^ ils ^roif 
t^tume, ou qui doiv«»t èUie détbârgée» aiwcitseriiunes f>vék 
cautions. . . - 

Qttand les calÉsea Mia iMfMiiiet» i<)e sont pfts ftxén «1^ 
diAsaia, ce acott les oais«es oièmes. deawa^oâoleto iqiii atol 
iidevéea et xeoiplaoe»! «Miié^laeiniatoâ Je. récip^^ 

<Jm*ii€r. «^ Le cbaatier-esA fiKijié 4*tfnte char p w Ue «i basa 
ou en fer; il peut ^^tneQt^tffe^onatruiten.paçaBMne; M 
aal diapiosé de manîèrf qtte aa surèléiMtion [yetnaette à ftâ ma- 
tière qa*on se propose de duMqger de igUaior iatiflefne»i<éi 
w»9on dans le èateâin. 

tia dbeœm de fef aennnt à la OMaaartiyfe des wigons est 
éteby sur la longueur du cha«lîer \ ce dcmier eat disposé pota* 
le chargement d*nti ou 4e ptudeucs JbafeÉUK en inèoae taepa. 
libaecood cbefnîo 4e ler^ fitrattèto en preoûer, perte la gnee 
ou les grues, suivant Timportance de Texploitation* > 

1^ hové du obaotter le filus drappi!e<M>de Ja «ive est jtfiaé 
éaw loute aa ieagueâr d^vie tringle «n kr âNnnant sàiiâkl* 
Oelie tring^ sert de gusde à la tfémiedens ses dépkceaaent^ 
aiveo la gr«e et, en même tapa., ée pivot ponr «es momy»- 
«ento de baacttle. 

Qrue. — La gnie est à flèche double. Elle est oasniée iur 
wm chariot roulaot (àrad à*mt «hâaiBis auquel aeait altechés 
deux axes portant les roues. Un pivot verticat est fixëauchâsns 
si porte la grue équilibrée etnii ^pae le plancher où sa pkce 
laflunoBovre. 

6n engrenage horizontal calé sur Taxe de la grue est plaeé 
entre le plancher et le châssis. A sert anx dépbM»iMnts angor 
Ittires de la grue; la manœuvre se fait à Toide d*«n pignon ei 
d*un volant-manivelle. 

Le déplacement latéral de la groe s*opère m moyen d*en- 
grenagea^cônes; le pins grand est calé sur Ton dea axes d« 
diariot, le phis petit à Textrémité de Taxe d*Qn rolent-maiB- 
velle plaoé sons la naain du mécanicien. 

Le Areoil se manoBiivre à Taîde d*«B ftcki on an moyen d'en- 
grenages, suivant les difiérents chargements qui sont à eflee- 
Iner. 

Quand il s*agit de charger des matières qui peuvent glisser 
librement du wagon dans le bateau, on place le pignon sur 
Tengrenage, et, an waajea d*nDe meniYette, Tonvrier sonlève 



ie tnÉmée ftoipendne é la ^nm^ snÉbmit eela s>i> 
«M grne ^arcfinaMSi." 
. Lortfalir s'i^ an cÀnlraiMrd^cbas^ des inéliiii iirâi'rtèg' 
du récipient, le pignon est retiré elbigme IbnctionUe â iViiée 
en irmÊ^, ka^cMne^ nispe^d le récipient vient «*nù<«ider 
snrnn grantanbeiir celéenr f axe du irâni; sur le même exè, 
nh phis petft ^nnrijoer «eçntt lacbalHe-dn œntrepolds tjA sert 
à.équfttièner iepdtds4u eéeipieiit é vidé, le difinèrenoe eirtre 
te «a^^ons d' ens o n ismwnt sert è déteriniÉer f importance dn 
eenÉrepnids, tout en d^rmSnent & coarsè de ce dernier. 

Om «yslèaae de guidage naaénlient^ le eontrepoîds' dans sa 
eencse. Il est:fitté an pndeogee^entdea xnpports dn {rfànclinr 
de la grue et de la flèche d'arrière. 

rrMiis. -^ La 4fèBiî»pkiéaenle4a: fbrme d'nn trapèie dont 
ke bonis nea parallèles son* veleréi ponr servir âe gnide à k 
matièes en déchargement 

Elle est suspendue au moyenne «pntfre^aroetlcs qnis'ae«> 
ofacbent à la déaioe de la grée. 

Le pias -gmnd des célès pa i d Bl ifts perte êenx crocbets é ses 
èxtrtiaKés; x!ès ^ero^hels lussent le long- du guide #xé ao 
chantier ^t atoinliennenl la trémsè dans toutes ses posItkMW 
ane ksau i du bateau. 

Vers 4e mylea de* le Irénriét se iitmve Hmeiouverture qui peut 
ée ftomeriet VadwiTié vnlonfé au' moyen d>Hff clapet, leqnel 
se manœuvre à Taide d'une chaine- oàd'en lerier.* 

Lofs^' le dépet est Tdèvé^ 'il sert à arrêter la matière glis- 
sante, •qbi passe aloi^ par rowvertu^et tombe dans le batean. 
Cette ma]iœa>àre s'eUbelae poui^ charger lé bateau l éguiî tee- 
■Mn4i dans sa largeur* 

J)<feq9wrt^^i-Lefécipiedt cM<M»tislnii(entdleouen plaaehesT 
il a Iclle iortee cfu'il plaît de loi donner, suivant les matières 
à iiiansporter. â pedt ptvotrir pitWn* déverser la matière en «ne 
fois, comme il peut être ûxe pour i^îder k la main. 

1 s'alAashe ài'ettrÀmîtë de la cbafttie de la grae et sert à 
enlever du wagon plaeé sor le ébantier les matières qui ne 
pBQseot ètse déversées directeaient dans le bateau au moyen 
delatréénlsi 

JAsaœasre 4e tmppéa^éH. ^^ Lorsqàe ïa matière h ebaiiger peal 
se déverser directemètitdaris le bateau, Qu'amène celle-ci des 
ofaanliers d'èxpldîtation 'dans des wagons cidbiiteurs en fiice 
de la trémie ^h on k dèférse; elle gUsse en soivanl le plan 
iaclikië, jnsqa^au bord opposé du bateau. Quand cette partie dai 
bateanest ossex chargée, en lèvèle dapet de la trémie n« 
moyen de la chaîne ou du levier, la tnatière tomlie alors par 
l'envUrture laissés Ittre et reboplît Taulre eélé du bateau. An 
Ibr età mesure du cbai^jehiént, le manœavre fait a\«ncer la 
grue sur le chemin de fer et répartit ainsi régidièrement le 
chargement sur toute là fcmgnenr dn bateau. 

Pour la r é partiti on en largenr, il snfiit d'élever on d'abaiaaer 
la trénde, qui bascule sur le guide du chaetier. Quand il s'ngil 
d*effbctaer un chargement au moyen da réciptent, on |dace 
te wagon â décharger dans la position indiqnëe au dessin par 
te traoé fin , c*est*â-dire qne le wagon est distant de l'axe de la 
gme d'une longœur égale à la ppcgeetion de la flèche. 

Le manœavre préposé é la grae fait pivoter celle-d ea agis- 
sant sar l'engrenage horisonUl, et amène la flèche au-dessQS 
dn wagon. 

Le rédpiant est suspendu à la diaine é une hauteur déler- 
année, etmamtena par le frein. On cliarge le récipient^ puis 
la gme ert ramenée à son point de départ au-dessns du balênia; 
te mécanicien dédencbe alors te Irein, et la charge desneiad 
au fond du bateau , oà elte reste de nouveau suspendue. One 
fins te déchargement eflbctué, te mécanicien ouvre te frétn et 
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k caiese vide ratoote, aoUîcHée par le coolrepoids, jiuqu*à 
la bftoteor voukie panr être de nouveau dirigée vers ie wagon 
esk déchargetiiefit, et afati de sotte. 
À, chantier. 

B, chemin de fer. 

C, wagon en décëargeMent 

D, posîtioa du wa^cm lors du .dècfaaigemeot de matièrea 
spéciales. 

E, tréoiîe. 
E', dapet. 

F, récipleot 

G, grwe. 

H, votant manosuvrant la grse sur son axe. 

I, Toknt iDonoeiivrant la gme sur les raib. 

J, manivelle manœuvrant la trémie. 

K, tambours servant à la manœuvre du récipient. 

L, frein pour la manœuvre du récipient 

M, contrepoids équilibrant le récipient vide. 

N, bateau en cbargenoeot. 



Brevet n* '208623 . un date du 3 octobre 1890 , 

A M. HiLL, pour des perfectionnements aux appareils 
servant à détacher les canots, 

{ExiniL) 

PI. IX. 

Celte invention est relative à un appareil pour détacber les 
canots, chaloupes, etc., lequel comprend des crochets fixés à 
l'avant et à l'orrtère du canot, pour s'engager dans des ma* 
nilles ou anneaux se rattachant aux blocs inférieurs ou mobiles 
des moufles sep*vant h abaisser les canots. Dans chaque cro- 
chet est montée une plaque à encoobe, de manière à glisser 
en sens horitontaldans te plan du crochet, cette plaque étant 
disposée pour agir à la feçcm d'une souricière, aGn de fermer 
l'entrée du crochet lorsque l'anneau à moufle y est engagé, 
de même que pour servir de support afin d^ dégager cet 
anneau du crocbet en détachant le canot. Ces crochets peuvent 
se fixer directement ou se monter contre les montants d'avant 
et d'arrière du canot, ou dans des cbaines à louves, ou encore 
an moyen de boulons à quille, et la plaque à souricière est 
munie d'un dispositif automatique de loquetege, servant à 
empêcher le dégagement préalable et inopportun du moufle 
d'avec le crochet; cette pèacfae possède également des moyens 
permettant de dégager ce dispositif de loquetage en temps 
voulu, comme il est dit plus loin. 

Fig. 1, élévation latérale, partie en coupe, de l'un des cro- 
chets fixés ou montant d'arrière du canot, représentant Tan- 
neau à moufle qui y est engagé et assujetti par la plaque à 
souricière, aiosi que son dispositif de loquetage. 

Ftg. 3 , vue analogue, montrant le fonctionnement de ladite 
plaque comme support mobile, pour dégager ledit anneau du 
crochet. 

Fig. 3, perspective d'un bateau suspa^lu aux daviers et sur 
le point d'être abaissé. 

A , crochets respectivement fixés par une barre à queue aux 
montants d'avant et d*arrière du canot, ces crochets se faisant 
lace IHan Taulre, comme on le voit fig. 3. 

B, manilles ou (anneaux fixés aux blocs mobiles Cdes mou- 
fies à da^ers. 

D , p\êqae à encoche disposée pour glisser dans une mor* 
taise hortSKMTtale u du plan central du corps du crochet A. 

Brevets. — 1^90. — Tome LXXVl (nouv. série). 



Cette plaque est disposée pour agir de même qu'une souri- 
cière, afin d'emprisonner l'anneau B dans ie crochet, position 
dans laquelle l'encoche d de ladite plaque arrive sous la paroi 
courbe de ce crochet, comme représenté fig. 1. La plaque D 
est guidée dans son mouvement pnr ses bords qui glissent 
dans les rainures du nez a' et dans le prolongement inférieur 
en avant À' du crochet; ce mouvement de la plaque est limite 
par une oreille d' placée à la partie inférieure de la plaque et 
fonctionnant dans une rainure de ce prolongement A', pour 
arriver contre un arrêt formé par un rouleau e^ lequel est 
monté sur une goupille transversale disposée à l'extrémité de 
ladite rainure. 

Le dispositif de loquetage consiste dans un cliquet/ou son 
équivalent, lequel s'arlicule à l'extrémité antérieure de la 
plaque D, en étant disposé pour tomber et s'engager dans 
l'arrêt e, àlextrémité antérieure du bras A' du crochet , quand 
la plaque D est dans la position normale représentée fig. i. A 
l'extrémité libre de ce cliquet de loquetage se rattachent des 
cordes à main distinctes, une pour le cliquet de chaque cro- 
chet, ou une corde or passant à l'avant ou à l'arrière du canot 
se rattache au cliquet de loquetage d'un crochet et passe par 
une petite poulie v, fixée au cliquet de l'autre crochet. 

En se rattachant ainsi par une petite corde d'avant et d'ar- 
rière, les cliquets / s'engagent avec leurs arêtes e de manière 
que toute tension exercée sur la ligne ou corde d'avant et 
d'arrière par un effort de haut en bas, comme par le poids 
d'un homme sur la corde, par exemple, ne puisse dégager 
les cliquets de leurs arrêts; ces cliquet», par conséquent, ne 
sont pas sujets à se dégager accidentellement 

Dans le but d'effectuer ce dégagemeut, il est nécessaire, en 
appliquant la tension à la corde, de l'élever au milieu ou à 
peu près, de manière à enlever les cliquets pour que les pla- 
ques D puissent sortir afin de dégager les anneaux B du cro- 
chet A, ce qui ne peut évidemment se produire jusqu'à ce que 
le canot soit à peine à flot. 

La plaque D est actionnée en dedans , afin d'agir à la fa^on 
d'une souricière à l'égard du crochet il, par une corde h se 
rattachant au cliquet /ou à l'oreille d' de la partie inférieure 
de la plaque D» et passant par un guide i, si la ccirde se rat- 
tache à d', elle passe dans la rainure de A' et autour d'un 
guide qui y est disposé. Cette corde peut être maintenue ou 
s'attacher à un taquet, jusqu'à oe qu on donne Tordre d'abais- 
ser le canot et la corde h partant d'une des extrémités du 
canot par une petite poulie placée au bout de la corde h', 
arrivant de l'autre extrémité de ce canot, de sorte qu'il suffit 
de tirer une seule fois pour actionner simidtauément les 
plaques D de6 deux crochets. 

J'ai représenté les deux crochets comme étant disposés pour 
pointer dans des sens opposés, mais je ne me limite pas à 
celte disposition, qui n'est obligatoire que lorsque les cro- 
chets sont fixés aux montants d'avant et d'arrière, comme U 
a été dit. Lorsqu'ils se rattachent au canot par des boulons à 
quilles ou des chaînes à clingues, de la manière ordinaire, 
ces crochets se trouvent dans la position habituelle, à peu 
près au premier et au dernier bancs (sièges); ces deux cro- 
cheta, dans ce cas, doivent pointer dans le même sens, c'est- 
à-dire vers l'avant 

Avec cette disposition, ,1a corde d'avant et d'arrière rattache 
le loquet du crochet d'arrière à l'extrémité de la plaque à sou- 
ricière du crochet d'avant, et une corde se rattache au cliquet 
de loquetage de ce crochet d'avant, en passant autour d'une 
petite poulie fixée à l'avant du bateau, pour être tirée par le 
patron du canot qui est à l'arrière quand ce canot est à peine 
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k flot , moment où il ne s'exerce «ncvn eftort sur l*an ou Taotre 
ém movAe» à davien. 



Bbbi KT n* 208670 , en <Ule du d octobre 1890 , 
A ^f^f, GoMBAViT et SoNifKT, pouT ufi loch graphique. 



PLXn, Ôf. làô. 

Gèttoffiveotioliroasitie en un locii qui donne et enregistre 
le vitesse des navires sur iesqnds il est apfipKcfaé. 

Ce loch, que nous dénommons loch graphiqae, n'est «■ 
aoeune façon soumis aut ininencee de ta mer qui peut être 
pour ou contre la marcke des navires, ainsi que cela se pré» 
sente avec les lochs ordinaires, en ce sens qn*i] feit, pour 
ainsi dire, corps avec le navh^. De plus, on peut le régler 
somme un instrument de prédaîoii, à l^Gfet d^obteair ém in- 
élcalions certaines, qoe^s que sotent le degré d*«nft>Dcement 
du bateau, sa fomie el sa longueor. 

Notre loch graphique eet base sur femploi d'une eoloime 
d*alr. de rolume réglable, en cefannùn^tion d*une part 
avec un tube manomëtrique relié à une aiguMIe donnant d*ini 
cdté la vitesse au moment con»îdéré,et,d*ane antre, enregis- 
trant sous forotte de diagramme eeMe vitesee sur un dieqae 
plan qu'un mouvement d'horlogerie ftdt tonmer régnliiêie- 
meM. 

Le disque en question, dfvisé en heures et en mâles, et 
sur lequel est ainsi tracée la eourbe des vitesses, donne le 
chemin total parcouru par le navire fi sa vilesse à ehaqne 
moment de sa route; il donne aussi le temps pendant leq^d 
le navire a marché ou s*est arrêté. 

Notre loch graphique donne donc des hkHoâftions ppéciaee 
au capitaine en cours de route , et ses indicalîofvs , enregi st rèe e 
et soigneusement conservées aux archives, ponfvont toajente 
être consultées avec fruit comme contrôle. 

Ffg. t, vue de face de f appareil supposé onverf. 

Fig.îi^plan. 

Fig. S, coupe transversale sntvant i-a, fig. 1. 

Fig. 4i coupe transversale suivant M « fig. 1. 

Fig. 5, coupe de l'un des ajutages employés avec Tappa* 
reii proprement dit 

Notre loch comprend un tube manODaétrique A fixé en a et 
relié par son extiîémité libre a', par llntemiédîaire d*un lien 
articulé, à un axée sur lequel est calée une aiguille A. 

L une des extrémités b de cette aiguille est située en regard 
d'un cadran fixe €, gradué en milles marins ou en noeuds; 
lautre extrémité 6' porte un style-traeeur de n'importe quel 
système et est située en regard d*uh disque on cadran mo- 
bile D. Ce disque D est fixé par tous moyens convenables sur 
un plateau calé sur la minutera d'un mouvement d'horlogerie 
quelconque J^; il consiste en une feuille de papier, de carton 
Ou de bristol, sur laquelle sont tracés à Tavance des cerdet 
concentriques équidistants et des arcs ayant comme centre 
Taxe o et comme rayon la distance qui sépare ledit axe dn 
milieu du disque. 

Les cerdes concentriques figurent lea distances en millee 
et sont numérotés du centre à la périphérie, tandis que les 
arcs représentent tes heures. Le nonsbredes cercles et dea arcs 
est absolument facidtatif. 

Tout le mécanisme que nous venons de décrire est renfenné 
dans une boite F, de dimensions convenables et de formes ap- 
propriées; un couvercle vitré 6 laisse appariutre Taiguille fi, 
le cadran C et le disque D. 



([ne plaque méÉalliqne c prtilègn le Idbe — infimétriqne, al 
Veitrémftc êi» a de cehHci se raoooeda^ au aMyen d*nne cia* 
lasse d« à un tube e qui travaraa le fond de la boîte et patte an 
raccord^ à deux branches et un robinet de purge g. 

Sur chacune des branches du raccord /* est fiaè on tul>e 
flexible / (en caoutchouc, par ptampie) rebant l'appareil pro- 
pfement dît anm l'aînta^e qui le met an «ammuaieatMNS avec 
la mer. 

Cet ajutage consiste en un cylindre H, fig. 5, damk la partie 
supérieure comporte un piston h permettant de régler le vo- 
lume d'air compris dans ledit cylindre , et dont la partie infé- 
rieure, recourt>ée horizontalement, se termine par «n capu- 
chon conique i, muni en son centre 4'ua bout da tube de 
cuivre ou de verre j dont Tonfioe, à Texlérnfnr, n^eaeède pas 
i"" 5 de section. 

Le piston A est lié au tube flenble 1, et une gamtiiire can- 
venable k assure Tétanchéité de aon joint 

Enfin , un rolnaat de vidange r asl placé lar le cjdîndin H 
et peut être mis en jeu par tous mejpens oanvenaUea. 

instalUdion, — A bord d'un navire, l'appareil proprement 
dit est placé, de préférence, dans la chambre du capitaine, 
mais il peut être placé dans n'importe quel endroit A cet effet, 
des agrafes sont fixées sur la bdte, qui reçoit une poignée 
pour la traaeporté 

Les ajutages de commmiicatîoa k la mer« au nombre de 
deux, sont placés sur les flancs du bateau et fixés par tous 
moyens convenables, l'un à tribord, l'autre à bâbord. On peut 
n'avoir qu'un ajutage et le placer au centre du navire dans le 
sans de aa iaigeur,à peu près an tiers de sa longneiv; à partir 
de l'arrière. Dans tous ka caa<, l'orifice du ti^aaj doit être 
tourné vers l'avant et être placé aasei profondément ^nn pas- 
sive, k peu près an niveau de hi qniUe. 

Fo»c<ioaiieflMiit — A l'état de repos , Teaa pénètre dans le 
c]^tndre H où le anveaa s'établit La partie eomprîae entre 
ce mvean el le dessoen du piston est oe que nans appelons 
la c^aeière <f air. Oetta ohaoïbre ne doit pas avoir moins de 
1 mètre de hauteur. 

Le navire étant en marche, l'eau, aoua l'infinenee de la 
vilesee, pénètre pins on moins par le tube j dans le ey- 
Undre H» oà elle comprime la oolenne d'air qui a*y trouve. 
Par l'inlarmédiaire dea tnbes i. a« cet air comprimé agit sur 
la iiànt manométrique à , lequel , en se développant pins tm 
mèina, £ait évoluer TaigniHa B, qui donne anr le cadran C la 
fitesie à laquelle nanv^he le anvire et, en même tempe, en- 
r egi a t ro eette vitesse sur la disque mobile D. 

Les indications donnéee par le cadran C sont fugaces , tandis 
que celles enregistrées sur le disque D permettent de consta- 
ter non eeidement les variations de vitesse, maie encore à 
quel moment de la journée elles ae sont produites. Le dia- 
gramme tracé sur le disque D indiqne, en outre, à queb mo- 
ments se sont produits les arrêta et le chemin parcouru dans 
un temps dbnné; tt est, en somme, le rapparteur de tontes 
iee phases^ekiravaraée, comparant les heurâa avec k ch emin 
parcouru. 

Béglugs éê VmpparmL — Pour qaa les indications soient 
précises, il est indispensable d'agir sur un même volume d'air» 
queUe que soit k charge dn bateau. Ofr, comme la ligne de 
flottaison varie aon seulement aaec te chatgement, aaaia 
encore pour un chargement donné, avec k cooaomtnalloade 
cÉHirbett en odnrade route, il aonvient de régkr très exacte- 
ment k volume d'air; c'est ce que nous faisons a l'aide du 
piéton k, dont Texlrtoité inférieure doit se trouver toujours 
à environ 1 mètre a»<iesaue de k flottaison. Le piston k ea4 



Digitized by 



Google 



GRÉEMENT, AeCESSOIKES, ETC. 



émù la fëgdinifar éê ftoire loeb f rapWqtie. Le* iJépKcMBMti 
4e (MB pîstdn sont 'ofatanit par n'im|iàrl& quti MMnym. 

D'autre part, pour s'assurer du bon fonctioniieineMA de V^ 
pureil, oi» oywre de tetapt à autre le roMoei de ariduigt r, 
dont le débit, six fois plus gimà q«e ceM 4» tube i, laiae 
éehapper i*eao élevé» en narelie dans le oflàmà rti iù 

Ettfifl, le robinet de purge ^, pUtté sons le tabei 
liiqM> petweide Mtneaer oetiii^si au Eér<K 

On vematquera qa% te disqoe moMIe I> ^nmfmU^Bi 
divisiont dlienres pour doute, ee^pii demie te teaapt de te 
fkmtigmr teriqu*lia fiik un tour ooeaptel. 

four termine^ nous dteoae qoe tee dimenaïuni de mètre 
teck to«t faeultelhet et qm see petites censtîlntffes mmk éta- 
ntes eatonte» matteret oonvenakes* 

1** ÂDDTnOH en date dn 1 5 juillet 1891. 
(Ej^trait. ) 

PL Xn,fig.6à9. 

Les ferlbetionnemeols, «kangeme^te ou amdttaniltens, 
objet de oetle edditieii, font ^ loeb grapbiqoe on teiliuiiient 
pmtiy p e et d'tnsteilatîoa lacUe. Pour tea bien teire oomprendne, 
un spédmeo 4a teeb graphique pertedienné est représenté 
anrtedeenn. 

Le loch grapbique oeaapread dane aen ensemble^ oeanàe 
par le pesaé, ene prise d*ee« à la mer» on néaenroir à airet 
eompensaleoi* et «n eoregittreur graphique. 

L'ememUe dn teeb graphique est eepréie nté %. 6. 
Pfig. 7, ooope i<^a de tepriseé te mer. 
Pig:. 8, tnope d»4 dn réeerv^ûr à air. 
Fig. 9, coupe S^ôde rene^gielffaur. 

Prim d'eau à la mtr, «-^ Le prise d*eaa se test te ptas près 
possibtede te^foilleet aat deux tienenviron de Tavant dans 
te sensdeteteogneor.ElteeetfofiDéedWaiutage, pspetteoo 
te]pa« estrèanenamt fin j, tegë et abrité à riètéÉtev d*utte 
pièce siétallique s fixée par tons o^oyena convenables <tena un 
tube ou fourreau T traversant la coque du navire à Tendruit 
¥ouhi.Lafioutioadeeefioupre«nsurteoecpiea»teit à laide de 
tendes m avec gamiènrea éiànohes ou de tonte antre fa9Qn 
appropriée. Ponr les navires entemj 1 eat indispensaUe d'avoir 
nn jokil eclériearv tendte qne peMr lea nevînes en terte^jeiot 
peot n'être teH ipi'à Tintédenr. Quoi qn'd en joit^ te pastie 
ei*énenfedetepièoeî«BtdesecÉianiriaagnteire« fig. 7, pour 
offrir te moins de lénstenee peaaiMe> et, dons œAte pièoè, 
Tajutage j est recourbé horizontalement vers laTaat 

Dans-te pièoe i» ee teouve nn anfti» ti^fant» ayant ion eitré- 
■attè extérieune tailiée eneîffleten tegèrenmitteoottrbëeteiis 
Tarrière, et dent Teirtréniifté intérieure est, garnie 4'nn rolé- 
net r manoMitré par un hetenrter a n' mia en jen à Utde de 
to r ées ou rh e tnfit ea e » ♦', dent lee teôtta» gaéon à dce ponlios 
de renvoi convenablement agencées, sont amenés a tel endroit 
Tooin an nevte, de préférence à Tendroiteà e«t installé Ten- 
regiiirenc. 

Oew lobes flteiUeaqweiQonqttesoaMitief réKent rejnleg>e> 
et te toyau I en réseilvnir à 4uûr ii» qni pent être ftha on nioî^ 
éloigné de la prise à te mer* 

JiéMraotp à tfôt -^ Ce fléaervoir H» d:nn« eonteMace ap- 
pnoximaftiTe de 1 d^cbpèiee cubOé 'est ffetem par 4t«a. «îi- 
lieca k,k\ eeniissanti «nr une tige vtt^icate L seMement «tle- 
diëe à nne pUbdbe. Jiùdée* eateaique pomiUe» aiA^easna de 
renaplaoemeiitoeeiipé per tetetHrean Fde te priMà te net, 
et à une hauteur telle dans le navire, qu'il soit pMeiUe dV 
mener ledit réservoir au ntrean de la flottaison. 



Une lanière^ une eerde on onedudnette g pe r m et dndépia- 
«er te réservoir vertiiaitineut, en le tetaent conliater anr. te 
tfge L; elte perte k ee» eiMèmité K* des troos^ neauds, etc., 
qui permettent de la ^ee^ 

Les poulies de renvoi ée cette tenière, corde on obaineÉte K 
sont dispos ée s de teUe tefon, que te poiot d*aÉtaqve K' soit é 
proBcinnlé de i*enregia(i%nr« 

fiftn^ii^Br ^MpÂifea* ^-^L'epregiitrcnr est essentieUemimt 
ftmnë d'un disqne eq papier D fine par n*inipor(e quel moyen^, 
par exempte à Taide de pattes à charnières f , sur nil plaleeu 
métellique, calé eur te nlinute e te d'un solide moovement 
d'horloger» B. Ce diaqne en pe^rier eat imprimé de cerstes 
conoentriquee et d'aros pertantdn «entre, ainsi qne cete a été 
eipliqnédens le brevet 

En iQgard de oedieqneévolae nn stytetraoenr k\ monte à 
l'extrémité d'une aiguiAe on flèohe B ecttennée anguteire- 
menlparttn manomètra qoeiconqtte il , mis en eonttnnnâoetion 
nu moyen d'un tnbe êasMmi aveo te partte supérienre «te 
nteereoir a mif H. 

L'aiguille B, terminée par une peinte b, évolue aussi en 
regard d'un «i^an fixe G 2 elte porte des cnrseursr.s' per- 
oaettantte régia^ede iepporeil. Snr le tube /, altent dn Uifeio- 
mèlni'auféseeveir à air, se trouée on robioet/. 

L'dMMgiatrenn ainsi oonstitné et entermé dana une balte F 
è eonvemle vitré û, eat placé dans «n endroit oonwenabte, 
par eseonpte dana te ebambie dn eapitaisMCMi dana te ehambre 
deveiiie. 

FenaftannamM. -*«* A l'étet de repea, lorsque te narvire cet 
en port^ te robinet r eat tlufert, et en le maintient dans oette 
position à l'aide de la corde ou chaînette o o'. Ce rofaineft eat 
ouvert pendant toute la durée du stetionnement, ainsi que le 
robinet/ qui se trouve sur tetuyan L 

Au moment de mettre le navire en route, on ferme pre- 
mièrement le robinet /, puis cdui r. Ces deux premières 
opérations sont de première importenoe, non pas au *point de 
vue du moment de te oaise eu routes omis de fermer l'un avant 
l!autre exacteeœnt, ooinme il eat dit, en œ sens que si Ton 
fermait le robinet r «vant eeltd/ te colonne d'eau s ' d èv ertet 
«en» produire de y^isien an manonaitrey et te colonne eyant 
atteint sor\ ohifi^ d'dtevetten, te fermeture, du robinet /ne 
produirait aucun effet 

Uûe lois. ces rebinete fennést on amène à l'aide de te oorde 
ou chaînette K, graduée à son extrémité libre K', la partie 
inferieuiu du roinnet If è envifon 100 nûMimètres an«detsus 
de te Ugue de flottsimn. 

On comprendra teciismnetqne, Iterobineter^/étentreetés 
ouverte pendant te ohargement^ tekgnedeflottaiaona'ertéte- 
blte dans l'intérieur du navire , au meyen de te tuyaHlerie, o 
te oaème hauteur qu'à l'exlérienr^t 

Dèaquetenftvirosemdten nÉarohe, l'ouest refoulée dana te 
tuyauterie par l'ajutege ou pipeltoj,avecuA effort en luimii 
de te vitesse du navtrei l'ean refeute i'air qui se trouve com- 
primi dbina le réservoir If. 

Cette compression iniueiuete manomètre A , dont l'aiguilte 
ou flèdM B entre «o mouvement en partant du eenire du 
diiqoel^L^iiiUplJInite de son m e uv e m e nt elten raison directe 
de te presaion qui» eUe^mtee, angtnaulB on «fimtnne snivaiit 
te plus en moins grande vttesae du naiire. Or, comme ottle 
aiguille ou flèche est monte d'un styte b' et que te disqoe D 
tmiroe lou» i'iniwriwie d'en momremeet d'beriogerie, il en 
résulte que le disque reçoit «ne dourbe nu diagramme todi- 
quant très exectemeatte eiteeaedu naviro è chaque instent et 
te eheoite fteTBoum. 
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Exemple, — Si le diagramme tracé sur le disque consiste 
en une courbe située sur la ligne concentHque qui correspond 
à neuf nœuds et que cette courbe s*étende entre deux arcs, 
c est-à-dire pendant deux heures, on voit tout de suite que le 
navire a parcouru 18 nœuds. En même temps, l*oiguille b in- 
dique sur le cadran C la vitesse de marche du navire. 

Dans le doute d'un bon C^nctionnenieht de Tappareil, il 
suffit de tirer sur la chaîne o, de façon à ouvrir le robinet r. 
Or, comme le débit de ce robinet est supérieur à la quantité 
d*eau admise dans le même temps par l'ajutage ou pipette j, 
â en résulte que Teau refoulée retourne à la mer par le tuyau t 
et que Taiguille ou flèche B de Tenregislreur retombe à zéro; 
on ouvre ensuite, pendant un temps très court, le robinet/ 
pour rétablir l'équilibre, et enGn on ouvre à nouveau le robi- 
net/, puis celui r, et, si l'appareil fonctionne bien, la flèche B 
remonte à son indication première de vitesse. 

Réglage de r appareil. — Gomme la forme et les dimensions 
du navire ont une influence, pour une même vitesse, sur le 
refoqlement du liquide dans Tajutagey, il convient de pouvoir 
régler le loch graphique. 

A cet effet, on a plusieurs moyens a sa disposition : 

D'abord, les disques D, d*nne division plus ou moins rap^ 
prochée, et puis les contrepoids curseurs s,t' enfllés sur Tai- 
gaille B, et que Ion déplace de façon à avancer ou à retarder 
les indications de vitesse. On peut aussi élever ou abaisser le 
réservoir à air /i en agissant sur la corde ou chaînette K, 

Pour réparer ou visiter Tajutage^, il suffit de desserrer le 
joint qui retient la pièce i sur le fourreau T, de retirer ladite 
pièce et de fermer ToriGce avec un tampon ou de toute autre 
façon convenable. 

2* ADDrrioir en date du 27 mai 1893. 
( Extrait. ) 

Pi. XII, 6g. 10 à i4- 

Les modiflcations, changements on améliorations, objet de 
cette addition, assurent le fonctionnement du loch graphique 
et facilitent son installation h bord du navire. 

Pour les bien faire comprendre, nous avons représenté un 
spécimen de Toppareil perfectionné sur le dessin , auquel se 
réfère la description qui suit : 

Les parties modifiées sont: la prise d'eau à la mer et Tappa- 
reil enregistreur. 

Prise <reaa à la mer. — La prise d'eau à la mer se foit toujours 
àTaide d'un tuyau extrêmement finjV logé et abrité à l'intérieur 
d*ttn tube 1, avec cette difiérence que le tuyau j, au lieu de 
se recourber purement et simplementdans le sens de \a marche 
du baAeau pour constîtoer la pipette proprement dite, dé- 
bouche dans une petite capacité f, ajustée et fixée à l'extré- 
mité de la pièce ou tube i, et sur laquelle est vissé un petit 
beé/* percé d*uu trou extrêmement fin. 

La section de la capacHé/ et celle du tubei sont telles, 
qu*il reste entre ces deux pièces un vidé assurant la libre com- 
munication de Tintérieur du tube i avec la mer« 

A la partie supérieure du tube 1 se trouve un robinet r, dans 

le boisseau duqud, mais au-dessus de la clef, vient déboucher 

. le tuyau j de la pipette. Sur ce robinet se raccorde le tuyau 

unique N N' alkmt au, réservoir à atr H, qui peut être jptas ou 

moins. éloigné de la prise à la mer. 

Gomme on le voit, cette disposition supprime Tun des 
tuyaux NN' précédemment employés. 

Le robinet r, manoeuvré par le balancier n n' au moyen de 
cordes ou de chaînettes o, 0', permet la vidange de f appareil. 



mais n*ofifre aucun obstacle à la prise d'eau, qui se fait d*uiid 
façon permanente eu égard à la jonction spéciale da tuyau j 
sur le boisseau. 1 

En ce qui concerne Tinstallation de cette pcise d*eau à la 
mer, voici comment nous procédons : 

A l'endroit voulu, la coque T da bateau est pereëe d'un 
trou, et en regard de celui-ci est fixé un robinet en bronze R, 
convenablement isolé à l'aide d'une rondelle appropriée x pour 
éviter la formation d'ùo courant électrique et, par suite, la 
destruction des organes sous l'influence de leau salée. 

Dans le boisseau de ce robinet, la clef étant ouverte, passe 
le tube t sur lequel un presse-^toape p y fait joint hermétique. 

Lorsqu'on veut retirer le tube pour vérifier ou réparer la 
pipette, on commence parle tirer jusqu'à ce que son extré- 
mité arrive au-dessus de la clef, puis on tourne celle-ci et on 
achève l'enlèvement dudit tube. Pour remettre la pipette en 
place, on procède inversement De cette façon, il ne se produit 
aucune voie d'eau, et les réparations ou les visites se font 
avec la plus grande facilité. 

. Enregistreur graphUfue. — Gstte partie du loch comporte 
toujours un soufflet A en relation avec le réservoir à air // au 
moyen du tuyau /à robinet /et destiné à actionner one ai- 
guille B pourvue à son extrémité d'un style-traceur W. 

La disposition de ce soufflet il n'ofl're rien de partiddier, 
c'est le soufflet d'un manomètire enregûtreur. Le style h' érolae 
dans le plan d'une feuille de papier D, qui se déroule d'un 
tambour T et s'enroule sur un autre T cocâmaiidé par un mou- 
vement d'horiogerîe convenablement disposé à son intérieur. 

La particularité de notre dispoation réside dans le mode 
d'enroulement de là feuille D, sur kqueHe le style 6' doit 
tracer le diagramme de la marche du bateau. 

Le papier, en sortant du tambour T, passe sur les deux ga- 
lets t, t' pour, de lÀ, aller s'enrouler sur le tamboar T'.^ 
frein q agit sur le tambour 7 et permet de tendre le papier an 
degré voulu. Le stylé est situé en regard du galet if; une tige(*, 
mowiée sur un levier r', pennet de l'éloigner à volonté do 
papier. 

Le papier comporte des lignes horizontales ëqoidistantes, et 
des arcs ayant pour rayon la distanee wésurée du style 6' au 
centre d'oseillation de l'aigiAlle B. Les %ne8 herizootales 
figurent les distances en ONiles et sont numérotées de bas en 
haut, tandis que les arcs repréwntent les heures. Les arcs ne 
sont pas équidistants; on tient compte, pourleur écartement, 
de l'augmentation progressive du diam^re du tambour d'en- 
roulement T, 

Tout le mécanisme enregistreur est renfermé dans une 
bohe£; munie d'un couvercle vitré G peririettant de voir le 
diagramme traeè par lestyle éur la feuîfie de papier. 

Le loch graphiqpie, modifié comme il vient d'être dit, fonc- 
tionne de la fa^n indiquée dans le brevet et dans la première 
addition. 

Les avantages quYI présente résident dans le moKtagé qui 
est plus facile, dans la vitesse de la pipette sans avoir à 
craindre les voies d'ean, et dttns la lecttire plus comrondc du 
diagramme qui se présente en ligne droite et dont toutes les 
parties ont la même amplification. 

De pins, sur le robinet /est branché un tube se terminant 
par un manomètre ordinaire P, et <ïui , logé dans la timonerie, 
indique la vitesse du navire sur un cadi«n convenablement 
gradué. Ge manomètre donne des indications de même nattire 
que la flèche évoluant en regard d'un cadran fixe et prém 
dans le brevet. 
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Drstbt n* 208719, on date du 8 octobre 1890, 

A M, Labùis, pour des élévateurs et transporteurs pneu- 
matiques pour le chargement et le déchargement des céréales 
dans les navires, magasins ou greniers. 

(Extrait.) 

PI. xu 

Les appareils par lesquds s^eflectue l'embarquement oti le 
débarquement des grains poar les onvires et les greniers sont 
de deux catégories : les appareils fixes et les appareils mobiles. 

Les appareils fkes sont des grues tournantes, hydrauliques 
ou à vapeur, qui élèvent des bannes que des pelleteurs em- 
plissent dans les cales-greniers. Ou bien encore cVst le type 
Chicago qui comprend des cylindres de grande section où Ton 
fait le vide pour élever les grains dans des réservoirs, d'où par 
des ngoles on les déverse soit dans des bateaux de transbor- 
dement, soit dans des wagons placés en contre-bas. 

Dans les appareils mobiles, on a un chaland avec sa ma- 
chine à vapeur mouvant une noria ou une chaîne à godets qm' 
plonge dans une jambe articulée se déplaçant à volonté dans 
les cales a décharger. 

On comprend lavantage de ce système : le chaland se pré- 
sentant dun côté du navire accosté h quai déverse le grain 
sur une toile sans fin, laquelle porte ce grain à uo ou même 
à 3o mètres sur quai. Par un système américain , au Heu de 
placer la noria sur chaland, on Tinstalle sur Técoutille du 
navire et on lactionne par la machine du bord quand il y en 
a une. 

Quel que soit le type employé , une condition s'impose c'est 
l'amarrage du navire à quai, ce qui suppose des quais, des 
grues, des hangars à proximité, ou des transports par char- 
rettes. 

L'appareil que j'ai imaginé n'exige aucune disposition, ni 
construction particulières; un navire serait-il encore à atten- 
dre au quatrième ou cinquième rang, que le déchargement 
peut s'effectuer sans gêner les outres navires, et le grain peut 
être rejeté sur quai à plus de 100 mètres et en hauteur sui- 
vant la distance de Tappareil. 

Le système se compose d'une pompe pneumatique spéciale 
montée sur chaland ou sur roues , activant un ou des propul- 
seurs particuliers dont elle est séparée ou qu'elle actionne 
directement, ce qui est préférable. Le ou les propulseurs sont 
suivis d'une canalisation mobile qui aspire et refoule les grains 
à distance. 

De même que des magasins, on pourrait charger ])ar refou- 
lement des navires, de nuit comme de jour, en économi.<îant 
toujours les staries, évitant des travaux d'aménagement con- 
sidérables et cdûteux pour dès bassins, des quais, etc. En 
outre, la mobilité constante de Tappareil permet de desservir 
les navires en toute position qu'ils occupent dans les ports ou 
les fleuves. 

Pig. 1, disposition essenti^le que je désire breveter. 

Fig. 3, plan sectionne! correspondant. 

Fig. 3, détail d'une chambre ^ poussière. 

Fig. 4 « disposition de cloison ajourée qui empêche l'intro- 
duction de» poussières dans la conduite d'aspiration. 

A la figure 5, je représente l'ensemble d'tme installation 
montrant les appi^reils groupés sur chaland. 

L'appareil représenté est à débit continu ; il comprend deux 
capacités cylindriques verticales a, a\ avec fonds tronco- 
DÎques à la partie inférieure, et que je désigne propulseurs 
dans ce qui suit. 

Brevets. — 1890. — Tome ÏAXVI (nouv. série). 



A cliacun de ces propulseurs, et au fond supérieur, aboutit 
une conduite 6 par îaqjielle. s'effectue l'aspiration des grains; 
un robinet c ouvre ou interrompt {aspiration. 

Une pompe à air p aspirante et foutunle, par exemple du 
système de MM. Charles et Ba billot, est en connexion avec 
les propulseurs a, a au moyen des tuyaux rf, d\ f, f, bran- 
chés tous les quatre sur un robinet distributeur d'air r. 

Lair refoulé dans les capacités a, a' s'écoule pnr le bas, 
quand les robinets g, g' sont ouverts, dans la conduite de re- 
foulement h, laquelle a la longueur voulue pour transporter 
et élever où il convient les grains à décharger. 

Pour éviter les engorgements à l'endroit où les coudes de 
chute viennent se raccorder à la section droite de la conduite 
h, j'emploie les tubes auxiliaires k, k' qui relient les capaci- 
tés a, ah ladite conduite de refoulement h. 

Sur cette conduite h est posé le tuyau t, qui communique 
avec l'aspiration de la pompe p, d'une part, et avec la con- 
duite h, d'antre part, au moyen de ventouses ou branche- 
ments m réservés de place en place. 

Une cloison perforée, telle qu'une toile métallique n, est 
interposée dans chaque branchement m afin d'arrêter les 
poussières et les grains qui pourraient être entraînés ù l'as- 
piration. 

Enfin, dans le but d'assurer et régler le refoulement, j'ad- 
apte dans l'intérieur de chacun des propulseurs a, a', un 
souffleur s qui projette lair à la pression même du cylindre 
dans le cône inférieur, de manière à alimenter d'air la veine 
de grains qui s'écoule sous cette pression, et à la rendre bien 
fluide. 

Les figures 1 a 3 indiquent encore que les tuyaux d\f dé- 
bouchent dans des boites o, 0', qui communiquent avec l'in- 
térieur des propulseurs par des segments perforés de trous </ 
et 9', dé façon à retenir les poussières entraînées par l'aspira- 
tion; une vanne v ou un robinet spécial permet l'évacuation 
des poussières accumulées à la partie inférieure de chacune 
des boîtes q. 

Fonctionnement du système. — Pour la conduite de Télé va - 
teur-transporteur, un homme est chargé de la manœuvre des 
robinets r, g, g', ou deux hommes sont employés si l'installa- 
tion ne permet pas une connexion pratique entre lesdits ro- 
binets et ceux e, c' des conduites d'aspiration 6, 6'. 

Quand la pompe p produit le refoulement de l'air en a, 
elle effectue le vide en a', comme elle prodoit simultanément 
le vide dans le tuyau t. Le vide en a donne une aspiration 
en 6' des grains, et le propulseur a' s'emplit. Le refoule- 
ment en a a pour effet de refouler dans la conduite h les 
grains précédemôÉent amenés par le vide dans le propul- 
seur//, t / . 

Lorsque le proçJulseur a' est plein, celui a est vide, et le 
ptéposé manœuvré le robinet r.poor changer la distribution: 
les effets inverfes ontlieu respectivement dans les propulseurs 
a, a' et le refoulement devient continu en h. 

L'aspiration en t est continue, le grain transporté par la 
colonne d'air en h, déjà régularisée, par les refoulements k 
et k\ au dépari des coudes qui continuent les capacités a, a, 
chemine, comme le ferait une colonne liquide, avec une 
grande régularité dans la marche, grâce à l'aspiration du 
tuyau t opérée de distance en distance jusqu'au point ter- 
minus de la colonne solide. 

Si dans le refoulement*/! la pompe agit à la pression de 1, 
2. 2.5, 3 kilogrammes, etc., et si elle produit le vide dans le 
tuyau /, le refoulement des grains a évidemment lieu sous un 
effort de a, 5, 3.5, 4 kik^ranunes, etc. 
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,.La figure 5 est explioatÎYe de TappItcatioQ du système 
iponté sur chaland. 

L*nppareil pourrait être, d*une façon analogue < installé sur 
un chariot en prenant toutes dispositions constructives oonve- 
njd>ies afin d'avoir des coudes de courbure déterminée, à la 
sortie des propulseurs. 

En terminant, j observe que le système peut ne comporter 
qu'un seul propulseur; dans ce cas, lerefoukment sera inter- 
mittent dans la conduite k. 



Brbtbt n* 300475, en date du i5 novembre 1890, 

A MM. vAif Slitys et STBFPËLAAtt, pour des supports 
articulés pour chaloupes, disposés sur le pont des navires. 
(Extrait.) 

PI. XIIl. 

La présente invention a pour objet une nouvelle disposi» 
tion de supports articulés pour les chaloupes sur le pont des 
navires, au moyen desquels les chaloupes peuvent être soule- 
vées ou baissées pour être poussées par les daviers et mises à 
Teau. 

L'invention a pour but de construire un appareil qui reçoit 
et maintient les chaloupes sur le pont des navires pendant 
qu'on ne s'en sert pas et qui permet , quand on en a besoin , 
de £aire parer la chaloupe, même avec tout son équipage, 
pour la mise n Tean, d'une manière très simple, par un setd 
hooMue et en moins de temps qu'il n'en faut à tout un équipage 
exercé avec les dispositions actuellement en usage pour cet 
eflet. 

Actuellement, on ne se sert que de supports en bois ou en 
fer, qui doivent être enlevés, en les frappant, lorsque la cba^ 
loupe doit être mise à l'eau, et cet enlèvement devient très 
difficile quand le navire est indioé sur le côté, de sorte que 
les chaloupes pèsent de tout leur poids sur les supports. 

Le dessin représente te nouvel appareil. 

Fig. I, coupe suivant :sy, fig. a. 

Fig. a, vue latérale. 

Fig. 3, plan de lappareil. 

La chaloupe n'est pas dessinée pour plus de clarté, et le 
support droit est représenté couché sur le pont, comme on le 
voit en pointillé, fig. 1. 

Fig. 4i partie centrale d'un support de c6té. 

La chaloupe A est placée dans des supports de quille conr 
venables B, desquels sortent deux montants centraux presque 
verticaux D, assemblés à B par articulation. D'autre part , ces 
montants centraux D sont assemblés par articulation avec les 
coulisseaux E, actionnés par un arbre G avec pas de. vis à 
gauche et à droite, placé dans les coossinets K. 

Les coulisseaux E se rapprochent ou s'éloignent l'un de 
l'autre sur la glissière F, selon le sens de rotation de larbre 
G ; leur rapprochement est limité par une pièce /, fixée a» 
chariot et placée sur la glissière F entre les coulisseaux E, 

L'arbre G ayant des pas de vis de grande hauteur pour ac- 
célérer les mouvements des coulisseaux , peut être tourné au 
moyen d'une manivelle H ou d'un levier à rochet / ou par un 
autre mécanisme convenable. 

Les montants centraux D étant tous de même longueur et 
munis de pièces convenables, on obtient que les supports de 
quille se trouvent constamment à la 'même hauteur et en po- 
sition horizontale. 

Pour supporter les côtés de la chaloupe, on peut se servir 
de montants latéraux M qui, d'un côté, sont fixés au moyen 
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de pivots dans des coussinets convenables Af sur le pont du 
navire et qui, d'un autre côté, se trouvent reliés par articula- 
tion, au moyen des traverses O, avec des coussinets K, A leur 
bout supérieur, où ils sont assemblés aux traverses O, les dood- 
tants latéraux ilf portent des sabots L, fixés par artidjdab'on 
au moyen du pivot / et s'adaptant par leur forme à la forme 
extérieure de la chaloupe. 

Pour que le mouvement des sabots L ne se trouve pas trop 
limité, ceux-ci sont ponrvus d'entuUes m, fig. 3, dans les- 
quelles les noontants latéranx M peuvent se placer quand ils 
sont renversés sur le pont, fig. 1. 

Les montants latémux Si se composent de deux parties as- 
semblées par une articulation P; à cet endroit, le montant Jf 
est entouré d'un cercle R, pourvu d'un trou allongé dans 
isquel entrent les boots du tourilkm P. Par cette disposition 
on assure au cercle R, représenté avec une partie du mon- 
tant ilf fig. 4i une certaine mobilité iatérale. 

Les deux parties du oHmtant M sont empesées de tour- 
ner sur leur pivot P par un fort ressort n, dont un crocbeft a 
s'encliquète dans une entaille ooroespondante de la partie su- 
périemv du montant M, tant qu'an mouvement tirant sur 
l'anneau p ne surmonte pas la force de ce ressort it. 

Un mouvement tirant est exercé sur l'anneau p quand les 
deux coulisaeenx E s'éloignent l'un de l'autre et qnand par ce 
mouvement la ohakae 6 communiquant avec l'anneau p est 
tendue par les deux Im^is pivotants (L 

L'appareil entier fonctionne de la manière suivante : 

Quand la chaloupe dmt être mise à l'eau, <mi tourne Tarbre 
G, les coulisseaux E s'éloignent l'un de l'autre et amènent 
d'abord les montants centraux D dans la positÔMi verticale. 

La chatoupe est ainsi montée un peu et en même temps la 
chaîne b est sc^&samment tendue pour dégager le crochet a 
de la partie supérieure du montant Jl. 

En continuant à Ctire tourner l'arbre G^ les montants M 
sont renversés et se couchent sur le pont, tandis que la cha- 
loupe descend peu à peu jusqu'à ce qu'elle se trouve suspendue 
librement dans les poulies du davier, alors il devient Cscile de 
pousser la cdialoupe sur le bord et de la mettre à l'eau. 

Les montants M étant déjà couchés sur le pont quand la 
chaloupe commence à descâidre, oelle-ct ne peut pas encore 
exercer une trop forte pression sur les montants et son bord 
ne peut pas être enfoncé ni endommagé. 

Quand le navire s'est échoué et conché sur le flanc et que 
tes. chaloupes penchent sur un eéké vers le milieu du navire^ 
il deviendrait difficile de mettre ces derniers à l'eau si les 
montants latéraux se trouvaient ooudiés sur le pont 

Pour prévenir cet inconvénient, on peut dégager la chaîne 6 
des bras C sur un côté, de sorte que pendant le mouvement 
descendant des supports de quille et, partant de la obaloape, 
les montants M avec les aabots L, soutenant la chakmpe, 
restent debout. La ohakmpe glisse alors sur les saboU et peut 
être mise à l'eau facilement 

Lorsque l'appareil a été dérangé par la cdlision de deux 
navires ou par on autre accident, il suffit de frapper un oocip 
de marteau sur le cercle R pour le déplacer latéralement et 
pour dégager le crocheta afin de faire tondoer les montants M 
avec les sabots L sur le pont 

En général, deux de ces sopp<n*ts suffiront pour une cha- 
loupe, comme cela est représenté dans le dpsin, mais,adk»Q 
la longueur et le poids de la chaloupe on ponm en employer 
un plus grand nombre. 

Dans ce cas, il peut devenir utile de supprimer les mon- 
tants latéraux des supports du milieu et de réunir les mon- 
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Brevet d* 209786, en date da a5 novembre 1890, 
A M. O'Neêl^ pour une boauole automati<fue électrique 
indiquant la latitude et enregittrant la roMte suivie pur le 
ruivir0. 

(fiiUaSt) 

Pi. XI. 

Cette ÎATeiitîon se rapporte à ane boussole aotocnatique 
éiectrîqae, ii}dk|tiant ta latitude et enregistrant la route soi* 
vie par le navire, et eUe a ponr objet d*éviter la prise d'obser- 
vations astronoiniqfies pour déterminer la poeîtîon d*nn na- 
vire, et d*y substituer dea dîsposttifo régl^ électriqueioeni, 
actionnés antomatiqoenient, qni déterminent, indiquent, et 
enregistrent exactement la ronte suivie par an navire dans son 
voyage, et qai dorment en tout temps la position géogra* 
pbique préci^ de ce navire. 

L'invention eomporte remploi d*un globe on autre repré- 
sentation oonventionfneHe de ia terre, en conjonction avec 
une boussole magnétique, et de moyens pour enregistrer tes 
dépiacemeiits d*un navire en des conditions telles que le. globe 
tournera et prmidra, comme une a^iille fixe, la même posa* 
tion que celle prise par le navire par rapport à la terre. 

Fig. 1, perspective représentant dans ia relation voodue 
les divers moyens et diaposétifs qui composent Tappareil. 

Fig. a , plan de la boussole et de ses connexions. 

Fig. 3 , vue latérale et section partielle. . 

Fig. 4, autre vue de l'appareil prise à un point dissemblable 
à celui de la figure 1. 

Fig. 5, élévation de détail d'une partie des dispositifs élec- 
tro-magnétiques destinés à contrôler le mouvement du globe. 

Fi^. 6, plan de la figure 5. 

Fig. 7, plan d une forme modifiée de boussole. 

Fig. 8, section horizontale de la boite renfermant la bous- 
ecii», 

Fig. 9, élévation partielle et section partleHe du locà. 

Fig. 10, section verticale de la fignre 9 svivnBt x». 

Fig. 11, plan du loch. 

Fig. t!i et iS, mouvement de pendde ac^tionnant le méoa-* 
nisnie pour fermer le circuit. 

Pour réaliser mon invention, je me sera d*un g]ot>e ter* 
restre f^acé sur des supports appropries, et au*dessus d*un 
compas magnétique, qui est disposé de manière à tourner 
indépendamment du globe pendant de certaines périodes ou 
inlervaltes. 

Je me sers aussi d^un mécanisme de pendule en oonjonc- 
tion avec des dispositifs contrôlés électriquement par lesquels 
le globe est snspendu , pendant de certaines périodes données 
au-dessus de faiguiHe da compas et sans être en connexion 
avec elle. 

Je me sers encore, comme un moyen d*eflReictuer le mou-* 
vement du globe et pour contrôler ce mouvement, quand le 
globe est suspendu au^ssus de Taiguille du compas, d*un 
loch automatique, combiné avec un commntateur-disfoncteur 
rotatif, locb qui, étant submei^é au-dessous de 4a surface de 
Tenu et déroulé par. le mouvement en avant du navire, affbc- 
toe la rotation dn disjoncteur exactement en proportion de la^ 
distance parcourue par le navire en contrôlant la rotation du 
globe, de façon à le faire tourner des diatancea proportion- 
nelles correspondantes en même temps. 

A l'aide de ces dispositifs, le globe terrestre, après avoir été 
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en position par rapport k Taiguifle fixe correspondant à 
l'exacte distance du navire , suivra exactement le monvem'ent 
de ce navire, ia rotation positive du globe sur son axe par le 
loch étant la mesure de ia distance rectiligne parcourue par 
le navire, et la rotation périodique du globe d'après et avec 
l'aiguille du compas étant le moyen d'obtenir Tangle on la dé- 
viation faite hora de la distance rectiligne du parcours. 

A , globe terrestre , fait en matière non magnétique. 

B , compas disposé sur les supports C. 

D, paire de pktqoes concavo-convexes d'assemblage, em- 
brassant le f^obe et rattachées aux extrémités de tiges hori- 
sontalea d, passant à travers des supports droits <f reliés à des 
côtés de la boite à compas, et pourvus de bras latéraux d*, à 
travers les extrémités piiées desquels lesdites tiges dépassent 
Des gonpiUes e sont mises en travers des tiges en dehors des 
extrémités des l>ras <P; et des ressorts à boudin d* entourent 
les tiges entre les supports (f et les bras d*. 

Les plaques d'emboîtement ly peuvent être revélues à 
leurs faces internes de cuir ou de fiButre pour leur donner de 
la prise sur le globe. 

L'aiguille du compas sert de support h une i^aque concavo- 
convexe E, posée sur les tiges e' et semblable aux plaques de 
réembottentent D. 

F, bras servant de support à un indicateur et rattaché à la 
ÛMse latérale de la boite à compas; il est traversé à son extré^ 
mité supérieure par un indicatenr f, qui peut être muni 
d'une substance à marquer dont la pointe coïncide constam- 
ment avec la pointe du globe correspondant à la position 
géographique àa navire, en indiquant la latitude et ia lon- 
gitude exactes. 

G, levtera fourchus adaptés pour embrasser les tiges des 
plaques de réemboitement en dehors des supports d*, et pour 
porter contre les eoUiera tibres ef^, de sorte qu'ils se meuvent 
avec l'arbre en comprimant ou en déprimant les ressorts #. 

g', armature portée par le levier G et opposée à la bobine 
d'un électro*aimant stationnaire g\ qui est en circuit avec le 
cadran d'une pendule G' ayant en projection des contacts g*y 
dont l'un est fermé, supposons toutes les cinq minutes, par 
raigaiUe g^. 

Le circuit, partant d*une batterie ou génératrice H passant 
4 travera l'aimant G* aux périodes et par l'opération décrites, 
est effectué par l'armature g' qui est attirée, les leviers four« 
chus sont tirés en arrière en faisant détacher les plaques d'em- 
boîtement do globe et en permettant audit globe d'être ap- 
puyé svB* l'aiguille du compas, laquelle étant libre de tourner 
va trouver son point propre, les circuits à travers les aiguilles 
du cadran de la pendule étant maintenus pendant un temps 
appréciable , supposons une ou deux minutes , pour donner a 
l'aiguille du compas le temps voulu de cesser .'>es vibrations; 
le circuit étant alors ouvert, les plaques de réemboitement 
sont libérées et, étant repoussées de nouveau, réemboitent le 
globe. 

Le globe est mis en rotation intermittente par un actionne- 
nement transmis du loch par un moyen que je décris ci-après. 

La ris du loch ferme le circuit venant d'une batrerie, au 
moyen de contacts et d'intervalles qui dépendent de la dis- 
tance parcourue par le navire. 

Le mécanisme par lequel le globe est mis en rotation sur 
une distance correspondante est actionné par i'électro-ai- 
mantf^ et son armature f portant le levier P avec cliquet ï, 
qui s'engage dans la roue à rochet P, en faisant tourner cette 
dernière de la distance d'une dent chaqne fois que le circuit 
est fermé par ia vis du loch. 
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La roue P est taillée , je suppose de 80 dents. 

Sur son arbre l' est Gxée une vis sans fin k qui engrène avec 
une roue à dents hélicoïdales k' proportionnée de façon telle 
qu^elle tourne la distance d'une de ses dents pour chaque ré- 
volution complète. de la roue à rochet P. 

La roue k' a aussi sur son arbre une vis sans fin /« s'enga- 
geant avec une roue horizontale à dents hélicoïdales m mon- 
tée sur un arbre vertical n duquel , au moyen d'une vis sans 
fin it' et d'une roue à dents hélicoïdales n* montée sur ledit 
arbre et de la lige des plaques D, Taction est transmise à ces 
derniers, et par elles au globe. 

Théoriquement, les proportions de ces transmissions et du 
mécanisme qui fait tourner le globe, sont telles que, si le 
globe était en rotation constante, il se déplacerait d'une dis- 
tance représentant un degré pour chaque degré parcouru par 
le navire. Mois attendu que la rotation du globe est arrêtée à 
des intervalles pendant que le nanre continue sa course, il 
est nécessaire de compenser la perte d'unisson par une exa- 
gération proportionnelle du mouvement du globe pendant les 
périodes actives. 

Gela se fait ûicilement en réglant les transmissions de ma- 
nière , par exemple que pour chaque nœud parcouru le globe 
évoluera d'une distance équivalente à un nœud, et en réglant 
une période fractionnelle, de manière qu'elle représentera la 
relation de l'intervalle inactif du globe au nombre de révo- 
lutions de la vis du loch représentant un nœud. 

La petite erreur donc, s'il y en a une dans l'indication à 
un moment quelconque de la période pendant laquelle le 
globe tourne , est corrigée au commencement de la période 
suivante. 

Ainsi qu'il a été suggéré, le globe, après avoir tourné pen- 
dant un temps donné, est libéré du mécanisme qui l'actionne 
et s'appuie sur l'aiguille du compas, afin qu'il prenne de 
temps en temps telles autres positions rendues nécessaires par 
des déviations en dehors de la distance rectiligne faite par le 
navire dans sa route. 

Comme on le verra , le globe n'indique pas la route du na- 
vire d'une façon absolument continue. La rotation du globe 
sur son axe horizontal est la mesure de la distance rectiligne 
parcourue. 

La direction est indiquée par le moyen de l'aiguille du 
compas, laquelle, à des intervalles, change la position axiale 
du globe, la résultante des deux mouvements du globe, l'un 
sur Taxe horizontal, l'autre sur l'axe vertical, étant la roule 
du navire, la position de l'indicateur placé au-dessus du 
globe indiquant, en tout temps, la latitude et la longitude. 
L'aiguille du compas, étant un élément essentiel de l'appareil, 
devrait être faite eu vue d'éviter, autant que possible, tout 
risque d'inexactitude. 

Tout en étant suffisant de se servir d'une barre d'acier ma- 
gnétisée d'une façon permanente, ainsi qu'on le voit en M, il 
pourra être plus commode et avantageux d'y substituer, ainsi 
qu'il est indiqué en X*, une barre de métal doux et servant de 
support à une hélice .ir*, laquelle, étant en circuit avec un 
branchement ou shunt P du circuit de la peudule, ne sera 
comprise dans le circuit que lorsque le globe est libéré des 
plaques qui le réeujboilent et qu'il s'appuie sur l'aiguille du 
compas. Par un tel dispositif, il est évident que l'effet nui- 
sible d'uno magnétisation trop forte de l'aiguille est écarté. 

La figure 3 représente une barre d'acier M» magnétisée 
d'une façon permanente, et s'appuyantsur un anneau non ma- 
gnétique M' ayant des supports e pour le disque e. 

Pour maintenir l'aiguille au repos lorsqu'elle a pris la posi- 



tion propre, je me sers d'un aimant N disposé daos la boite à 
compas et au-dessous de l'aiguille et aussi en circuit avec les 
terun'naux m, n', lesquels sont fermés lorsque les plaques de 
réemboitement sont contre le globe, et ils sont ouverts 
quand ces plaques sont écartées du globe. 

S, rose des vents à laquelle l'aiguille du compas sert de 
support au moyen des tiges verticales s. 

Le loch est entouré par un châssis métallique et il consiste 
en la semelle et la quille P s'élevant du pourtour de la 
base et convergeant vers un nez p'. 

p\ enveloppe à extrémité ouverte ajustée à la partie posté- 
rieure du nez et enfermant une vis p\ dbposée pour être 
tournée par l'eau passant à travers le tabe. 

Q, arbre s'engageant avec la roue à dents hélicmdales R' 
avec l'arbre R* porté dans les bras r. 

L'arbre Q porte une roue à contact r, laquelle, à chaque 
demi-révolution de l'arbre i?, ferme un circuit électrique, ve- 
nant de la batterie r* à travers raimant, qui coatr61e le mou- 
vement du globe. 

Ainsi, quand la roue à loch fait 72,900 révolutions en une 
heure, cela indiquera que le navire a parcouru une certaine 
distance, soit par exemple un mille. 

fV, câble attaché à une enveloppe W, qui embrasse une 
tige fV* pour la suspension du locb au-dessous de la ligne 
d'eau. 

fF^, fVK tiges verticales. 

Les fils partant de la batterie sont portés dans le cable H^^ 



Babvet n' 2 LOI 77, eu date du i3 décembre 1890, 

A M. Paul, pour des perfectionnements au déchargement 
da charbon et autres marchandises éinalogues, entre cha- 
lands et navires ou quais, 

(Extrait.) 

PL XIII. 

Cette invention a trait à des moyens permettant de charger 
les navires de charbon , ou de transporter en vrac le charbon 
et autres marchandises analogues, jusqu'à des quais ou autres 
emplacements où le déchargement doit en être fait, le prin- 
cipal objet de ladite invention étaat de laciliter le décharge- 
ment desdites marchandises dans le but d'en charger un na- 
vire, ou dans tout autre but. 

Fig. 1, vue partielle de côté en élévation , avec coupe lon- 
gitudinale partielle, d'un chaland pourvu, suivant les données 
de mon invention, des moyens permettant de chaîner les na- 
vires de charbon. 

Fig. a et 3 , vues correspondantes en coupe transversale et 
en plan. 

Fig. 4 à 6, vues de détails représentant le transporteur sans 
fin en élévation de côté, en coupe transversale et en plan. 

Les figures 7 à 10 représentent une autre disposition parti- 
culière permettant aussi de réaliser mon invention. 

L'appareil établi conformément à cette autre méthode de 
construction, et prêt à fonctionner pour le déchargement des 
marchandises, est représenté fig. 7. 

Fig. 8 et 9 , vues en coupe transversale et en plan. 

Fig. 10, coupe transversale sur laquelle la soute et la fausse 
''quille de contrepoids sont indiquées dans leurs positions nor- 
males. 

Dans la disposition particulière permettant de réaliser mon 
invention et représentée fig. 1 à 6 , je fais usage d'un chaland A 
muni d'un transporteur sans fin B, celui-ci étant, de préfé- 
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rence, disposé te long du plancher dudit chaland , puis se re- 
levant et passant sur Textréuiité d'un bâti en hauteur C, lequel 
ressemble au bras d'une chèvre. 

Le transporteur B est constitué par une chaîne sans fin plate 
qui se déplace sur trois tambours c, c\ d. 

Le tan^ur c est le tambour menant; il est clavelé sur Uar- 
bre c*, lequel est supporté et tourne dans les paliers c*. A une 
des extrémités de cet arbre c^ est fixée une roue à dents héli- 
coïdales c*, que mène la vis sans Gn c* portée par Tarbre c^; 
celui-ci est actionné et mis en rotation par une machine ap- 
propriée placée à bord du chaland. 

La chaîne sans Gn est formée de séries de maillons plats b 
que réunissent ensemble des tiges transversales b', et, sur 
trois de ces tiges, une est munie, à ses deux extrémités, d*un 
galet 6*, ces galels se mouvant sur les rails 6^. L'extrémité ex- 
térieure du bâti C peut être abaissée ou relevée dans de cer- 
taines limites, suivant le niveau auquel les marchandises doi- 
vent être déchargées; celte même extrémité peut aussi être 
amenée dans la position* verticale, ou être replit^e en arrière, 
soit lorsqu'on ne s*en sert pas, soit lorsque le chaland doit se 
déplacer d'un endroit à un autre. 

AGn d empêcher le charbon (ou autre marchandise de char- 
gement) de retomber sur le transporteur sans Gn pendant 
qu'on lui fait remonter le plan incliné, j'établis les maillons 
ou certains maillons de la chaîne sans Gn sous forme trian- 
gulaire, comme on le voit Gg. 4« de telle sorte que les bords 
supérieurs de chaque maillon soient, pour la partie du trans- 
porteur qui va jusqu'au bâti C, dans un plan sensiblement 
horizontal. 

Le charbon (ou autre marchandise de chargement) est 
placé dans des soutes D, de chaque côté de la partie du trans- 
porteur qui règne le long du plancher du chaland , et il peut 
en être rapidement extrait avec quelque main-d'œuvre. Ou 
bien, les planchers des soutes peuvent présenter une incli- 
naison vers le centre du chaland, comme on le voit Gg. a, et 
être munis de portes coulissantes D' qui , après avoir été re- 
levées à l'aide des commandes à vis D*, laissent écouler le 
charbon (ou autre marchandise de chargement) hors desdites 
soutes en lui permettant de tomber sur le transporteur. Si on 
le préfère, les soutes ou planchers peuvent être à charnières 
sur leur ligne de jonction avec le transporteur, de telle sorte 
que chaque plancher puisse être normalement horizontal et 
puisse aussi prendre une position inclinée par rapport aux 
parois du chaland; le but de ce mode de construction étant 
de permettre aux planchers desdites soutes d'Mre graduelle- 
ment relevés par des moyens mécaniques, de façon à amener 
le charbon (ou autre marchandise déchargement) sans main- 
d'œuvre jusque sur le transporteur. 

Ledit mode de construction a, de plus, l'avantage de mieux 
utiliser la capacité d'emmagasinage du chaland, vu qu'il dis- 
pense de relever le plancher des soutes de manière Gxe. 

Le charbon est transporté ainsi jusque par-dessus le tam- 
'bour c* et tombe dans une auge inclinée, qui le conduit à 
remplacement où il doit être déposé. Dans certains cas, ce- 
pendant, l'emploi de cette auge peut n'élre pas nécessaire. 

Dans la disposition particulière permettant de réaliser mon 
invention et représentée Gg. 7 à 10, je fais usage d'un cha- 
land portant une soute mobile qui peut être élevée par des 
moyens mécaniques et qui reçoit le chargement de charbon 
en vrac. 

Pour extraire le charbon de celte soute, celle-ci est élevée 
à un niveau tel que son chargement soit amené à une hauteur 
plus grande que celle de l'emplacement où il doit être dé- 
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posé; une auge inclinée est alors disposée en contre-bas de 
ladite soute, et le charbon, en descendant le long de cette 
auge, est conduit à l'endroit voulu. 

Grâce à des dispositifs du genre de ceux connus et em- 
ployés à cet effet, la descente du charbon peut être réglée ou 
arrêtée, s'il en est besoin. 

Pour donner au chaland la stabilité indispensable lorsque la 
soute et son chargement ont été élevés, j'emploie une fausse 
quille de contrepoids, qui est descendue de sa position nor- 
male et reste abaissée tant que l'élévation de ladite soute sub- 
siste, et qui est remontée à sa position normale quand la 
même dite soute e^t abaissée. 

E, soute mobile. 

F, fausse quille de contrepoids. 

Sur les Ggures 7 et 8, la soute est élevée jusqu'à la position 
convenable pour le déchargement, la fausse quille étant 
abaissée. 

Sur la Ggure 10, ladite soute est abaissée dans la position 
qu'elle occupe lorsque le chaland doit se déplacer d'un en- 
droit à l'autre, la fausse quille étant relevée. 

Chaque auge est faite en deux parties , la partie extérieure 
G* étant montée à charnières sur la partie intérieure G, de 
telle sorte que lidite partie extérieure puisse être ramenée en 
dedans contre la paroi du chaland, ainsi qu'il est représenté 
Gg. 10, lorsque l'auge ne doit pas servir. 

H, chaînes sans Gn servant de transporteurs sur le plancher 
de la soute. 

Ces chaînes sont destinées à faciliter le déchargement du 
charbon, celui-ci (qui peut y être amené à la pelle) étant ainsi 
entraîné vers les auges. 

Chacune des chaînes est disposée vis-à-vis d'une des auges 
et passe autour d'un tambour-guide h et d'un tambour me- 
nant h\ ce dernier étant claveté sur l'arbre horizontal H*. 

K, arbres, supportés dans des paliers k, qui portent les 
tambours K' des chaînes L, lesquelles servent à élever et à 
abaisser la soute et passent sur les- poulies de guidage L', 

La fausse quille est relevée et abaissée par les chaînes L\ 
lesquelles sont enroulées sur les tambours K\ ceux-ci étant 
Gxés sur les arbres K. 

La fausse quille, quand elle est relevée, est reliée par des 
chaînes latérales à chaque côté du fond de cale, une série de 
ces chaînes ou Tautre servant au redressement du chaland 
dans le cas où celui-ci donnerait à la bande. 

M, machine pouvant mener, de façon indépendante, les 
arbres K et H". 

Les arbres K sont menés par l'intermédiaire des pignons 
d'angle m,rn et de l'arbre à vis sans Gn m^ les vis sans Gn de 
celui-ci menant les roues à dents héiicoïdes m^ portées par 
les arbres K. 

L'arbre m^ est fait en trois parties réunies enti^ elles par 
deux manchons /nS lesquels sont désembrayés quand il est 
besoin aGn de soustraire les arbres K à l'action de la ma- 
chine. 

L'arbre H' reçoit le mouvement de l'arbre m* par l'intermé- 
diaire des roues d'angle m*, n, n, n\ /l^ /i*. 

Le pignon /i* est claveté sur l'extrémité inférieure d'un 
arbre vertical N, le pignon n^ étant porté dans des paliers rat- 
tachés à la soute et coulissant le long de l'arbre iV quand 
ladite soute est élevée ou abaissée. Ce pignon ii^est cependant 
forcé de tourner en mêaie temps que l'arbre N grâce à un 
prisonnier qui coulisse dans une rainure appropriée pratiquée 
dans ledit arbre. 

Un manchon, ou autre dispositif mécanique équivalent, est 
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ê Êê fO â é entre iea arbres m* et N, afin que les chainea sans fio 
U aoieot seidèaieni «otralftées lorsque lés marchaodises doi^ 
vent être déchargées. 

- , Les mojneoa ci<leasus déorils comoie pennettant de rendre 
ÎBdèywMiants les arbres K et B' paa rapport à la «machîae if 
n'ont été donnés que comme exemples , d'autres moyens pou- 
vant èéfe imaginés pour arriver aux mêmes résultats. Ainsi, la 
Machine M, en Isoctionnant dans un sens, pourrait actionner 
les arbres f et non Tarbre H', eU en foootionnau;* dans lautre 
setts, fiiUe pourrait actionner Tarbre /l' et non les arbres K; 
dans ces nouvelles oonditiofis, lesdits arbres K et W seraient 
reliés à la machine par des manchons qui ne transmettraîeot 
le mouvement que dans un sens seulement. 



fiaBVET n* 187606, «n date du 34 décembre 1887, 
A M. THORifYCROFT, pour uii perfectionnement aux ap- 
pareilspour contrôler ta pression, applicables à la transmis- 
sion et à Vindication des ordres oa commandements ainsi 
qu'à Vindication de vitesse des arbres de rotation. 

' Addition en date du 5 février 1890, publiée tome LXIV. 



Brevet n* 188036 , en date du 9 janvier 1888 , 

A M. Blanc, pour un appareil destiné à éviter les colli- 
sions en mer. 

Addition en date du i4 février 1890. 



Brevet n* 188050, en date du 11 janvier 1888, 

.4 M. DiEULEVEULT, pour un appareilpermettant la com- 
munication télégraphique ou téléphonique des navires e» 
mer avec la terre, et C éclairage électrique des bouées ions 
les ports, passes, golfes, rades, etc. 

Addition en date du 19 février 1890, publiée tome LXVm. 



Brevet n* 192677, en date du 39 août 1888» 

A M. Henry, pour un système mécanique spécial permets 
tant d'utiliser la puissance de réaction de Vàir. 

Addition en date du 4 octobre 189a 



Brevet n* 195306, en date du i4 janvier 1889, 

A M. TiMONi , poar un appareil automatique protégeant 
le gouvernail et les drosses contre les chocs et les grands 
paquets de mer. 

• Addition en date du 9 août 1890, pnbUée tome LXXIL 



Brevet n* 199739, en date du 33 juillet 1889, 

A M. Du verger, pour un nouveau système du propulseur 
applicable aux ballons dirigeables. 

Addition en date du 33 juillet 1890. 



Aastn a* iOO0èO, eo date du 1 3 s^Ésoilire «899 • 
A M. DûÈZ, pour un système factrochage & ressorts m- 
vaut à amortir les coups de bélier des remorqueurs en gt- 
néral. 

Additions en date des 4 janvier et 5 septembre iBgo. 



Brevet n* S01389, en date du h> octobre 1889 1 
A M. Caponë, pour un mécanisme pour la translation 
syrienne. 

Addition en date éa a8 octobre 1890. 



Brevet n* MS083, en date du 11 jaavier 1890, 

A M. Balch, pour des perfectionnements aux bouées de 
sauvetage. 

Brevet n* 903083, en JMedu 11 janvier 1890, 
A M. MvNziNGERt pour uu ballou dirigeaile. 



Brevet n* 203885 , en date du 30 fi&yrier 1890, 

A M. Dmbeosse ,.pQur wt grappiM de sauvetage ii hyiro- 
moSemr Debroue. 



Brevet n* 204067, en date du s8 février 1890, 
A M. Dboqvet, pour urne nasse démontable dite mervii- 
leuse. 



Brevet n* 20416A, en date du 5 mars 1890, 
A Jl. Parjé, pour un appareil à mortier pour actionner 
un, bailon dirigeable. 

Brevet n' 204209, en date du 7 mars 1890, 
A M. Bqloda y Bm{ù, pour des gmnts de natation, dits 
gmUs^ames. 

Brevet n* 204362, en date du i5 mars 1890, 
A MM. Gmall et Jammes, pour an appareil de saupetage 
dit le Grall-Jammes. 

Addition en date du 19 mai 1890. 



Brevet n* 204416, en date du 18 mars 1890, 
A M. ZiMER, pour un navire aérien perfectionné. 



Buvn- 0*204671,. en date du 95 mars 1890, 
A MM. VulueT'Ddrand et PEnRECR-LtorD, pour une 
application de la transmission électrique de (a force à Celé- 
vation et à la direction des plus lourds ainsi que des plus 
légers que Toir, 



Digitized by 



Google 



GRÉBMBIVT, ACCESSOIRES, ETC. 



sa 



BufKT n* 904638« en date du 17 mars 1890, 

A M. Mâbeut, poar un nomveaa servo-^n&tmr èà mi- 
roto-mateur Marzin. 

Addition en date du 10 octobre 1890» 



Brevet n* 30&673, en date du a avril 1890» 
A M. Geoeoin, pour an engin de pêche dit épervier 



cwrré. 



Brevet n* 304857, eu date du 8 avril 1890, 
A M. Nelson, pour une disposition pour rendre percep- 
tibles et découvrir les nuvires dans la brume. 



Brbvit a' 304919» en date du i& vnik 1890, 
A M. Lmeoux, pour la conMruolion d'une eaisêe oêtréi- 
QoU, nouveau modiU. 

Brevet n* 305104 (10 ans), en date du 18 avril 1890, 

A M. BizMifL, pour un système de sauvetage dit cuirasse- 
ballon. 



Brevet n* 305133, en date du 18 avril 1890, 
A M. GoNSALVES, pour un système de siège de sauvetage. 



Brevet n* 305173, en date du ai avril 1890, 
A M. VulbT'Chabrand, pour un flatteur de sauvetage. 

Addâtàoa en date du A aoàt 189a 



Brevet n* 305345 , en date du ig avril 1890 , 

A M. ScHJÔTT, pour des perfectionnements aux appareils 
employés pour calmer la mer. 



Brevet n* 305503 , en date du 6 mai 1890 , 
A M. Paschwitz, pour un système de boussoles ou 
compas de mer. 

Brevet n* 305549, en date du 8 mai 1890, 

A MM. Darnet et BéifiTiif, pour un nouvel épervier mé- 
canique dit plongeur Darnet et Bénitin. 



Brevet n* 305813, en date du 31 mai 1890, 
A M. Berbt, pour un appareil électrique faisani sonner 
périodiquement des cloches ou autres signaux d* alarme et 
enregistrant le signal donné. 



Buvet n*90{î9M, endatedtt^mu 1890, 
A M. Crowley, pour un système et appareil perfectioitnés 
de signaux pour la marine et autres applications. 



Brevet n* 306143 , en date du 4 juin 1890 
|Brev«t angtoic expirant le 17 Jnfllet i90f>f 

A M. GuifN, pour des perfectionnements aux filets de 

pèche dits chaluts. ' 

Brevet n* 306303, en date du la juin 1890, 
A M. Coron, pour un courrier aérien. 



Brevet n* 306333, en date du la juin 1890, 
A M. AiBERt, pour un nouveaa seau dit vivier, consis- 
tant en un tiroir pouvant contenir les menus objets néces- 
saires à la pèche. 

t 

fiuvnB*SO»741, en date dai** juillet 1890, 

A M^ MvNsoH, pour des perfectionnements aux compar- 
timents ou cabines pour bateaux à vapeur ou autres. 



Brevet n* 306953, en date du 1 a juillet 1890, 
A M, GÉRARD, pour un système de coffre-fort pour bateau. 



Brevet n* 307013 , en date du 16 juiflet 1890, 
A Af. NoACK, pour an appareil à signaux pour éviter 
Vabordage des navires en temps de brouillard sur mer. 



Brevet n* 307037, en date du 19 juOlet 1890, 
A M. GuiLLARD, pour un appareil à filer Vhuile. 



Brevet n' 307043, en date du 17 juillet 1890, 

A MM. Hartmann el Nathan, pour des perfectionne- 
ments à la construction des ballons aériens. 



Brevet n* 307145, en date du 22 juillet 1890, 
A Af. CâîRNcnoas, pour un système de ballon dirigeable. 



Brevet n* 307158, en date du aa juillet 1890, 
A M. Lafjpaille, pour un système de navigation aérienne 
à Taide d'appareils nouveaux de physique et de mécanique. 



Baevbt n* 307443, en dale du 6 aotU 1890, 
A U. SELiNùBR-GERiNSKi , pour un ballon dirigeable dit 



texcelsior. 
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Brevet n* 307447« en date du 39 jtiillei 1890, 

A M. Chjrtieb, pour un mécanisme servant de pùiul 
d'appui pour conduire les ballons. 

Addition en date du 16 septembre 1890. 



NAVIGATION. 

Brbtet n* i0806'i , en date du 6 octobre 1890, 
À Mk TiacoTBL, pour un appareil d'aviation parThélke. 



Brbvbt n* 207593, en date du 13 août 1890, 
A M. BoiFFiN, pour un nouveau système de ballon diri- 
geable. 

Brevet u* 207798, eu date du 'i3 août 1890, 

A M, Galibebt, pour un nouveau système de bouée dite 
bouée réductible. 



Brevet n* 2081 13 , en date du 8 septembre 1890 , 
A MM, Reimaniv et ScuLAMEuss, pour un flotteur pliant. 



Brevet n* 208130, en date du 9 septembre 1890, 

A M, DtxoN, pour des dispositifs perfectionnés destinés à 
être employés avec une boussole de manne ou autre instru- 
ment analogue, dans le but de rendre V aiguille magnétique 
moins sensible aux influences du magnétisme local. 



Brevet n* 208244, en date du i5 septembre 1890, 

A M, PoHL . pour un siège à bascule pour éviter le mal 
de mer. 



Brevet n* 208508, en date du 5 septembre 1890, 
A M. IIuMBERT, pour une bouée insubmersible. 



Brevet n* 20851 1, en date du 39 septembre 1890, 
A M. Ellingeh, pour la navigation aérienne par touage. 



Brevet n* 208529, en date du 3o septembre 1890, 
A M. Olive, pour une bouée de sauvetage. 



Brevet n* 208557, en date du 3o septembre 1890, 

A M, Brewster, pour une machine à remplir les cein- 
tures de sauvetage et autres articles analogues. 



Brevet n" 208558, en date du 5o septembre 1890, 
A M. Brewster, pour un appareil de sauvetage perfec- 
tionné. 



Brevet n* 208621, en date du 5 octobre 1890, 
A M, Catel, pour un ballon dirigeable. 

Brevet n* 208624, en date du 3 octobre 1890, 
A M, Gras , pour un nouveau ballon dirigeable à grande 
vitesse de propulsion. 



Brevet n* 2086S5, en date du 7 octobre 1890, 
A M. GoMEz Arias, pour un ballon dirigeable. 



Brevet n** 208717, en date du S octobre 1890, 
A M, Cabey, pour des perfectionnements aux scaphandres. 



Brevet n* 208780, en date du 17 octobre 1S90, 
A M, Têstard, pour une machine à élever Veau de la 
mer sur le pont d'un navire par sa vitesse. 

Brevet n* 208975 , en date du 30 octobre 1890 , 
A M. ANDBEASEif, pour des perfectionnements aux fanaux 
de navires pour feux de bord et de tribord et aux moyens 
employés pour leur montage. 



Brevet n* 209303, en date du ^ novembre 1890, 

A M. Frostad, pour des perfectionnements aux joints 
pour pics ou vergues à corne. 



Brevet n* 200691, en date du 23 novembre 1890, 
A M, PoLAUD, pour un flotteur servant au sauvetage, à 
la guerre et à la chasse. 

Brevet n* 209696, en date du 35 novembre 1890, 
A M.Blampibd, pour un appareil destiné à la suspension 
et au maintien des embarcations de sauvetage. 



Brevet n* 209780, en date du 25 novembre 1890, 
A M. Dejouge, pour des perfectionnements aux compo- 
sitions servant à empêcher les objets sur lesquels elles sont 
appliquées, de se gâter ou de se corroder. 



Brevet n* 2098?il, en date du 27 novembre 1890 
(Brevet anglais expirant le 1*' mai 190a }, 

4 M, GooDALL, pour un ciment marin perfectionné. 



Brevet n" 209864, en date du i*' décembre 1890, 
A M, Orecchioni , pour un planeur aérien, système 
Orecchioni. 



Brevet n** 210000, en date du 5 décembre 1890, 
A M. Chavez, pour un appareil de navigation aérienne 
appelé aéromobile différentiel dirigeable. 
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Brbtbt n* 310040, en date du 8 décembre 1890 , 
A M. BaÉMENT, pour un nouveau ballon rotatif. 



Bbbvst n* 3100M, en date da 8 décembre 1800, 
A M, PiBBRST, pour un système ou moyen d^appliqaer 
des ailes aux ballons et ien faire des propulseurs. 



Basybt n* 310073 , en date du 8 décembre 1890 , 
A ii. Kluge, pour un système de nasse avec entrée acces- 
sibles de tous cotés et à toute hauteur. 



Bretet n* 310119, en date du 10 décembre 1890, 

A M. Egasse, pour un nouveau mode de propulsion ap- 
plicable plus spécialement à la navigation aérienne. 



Brbtet n* 310330, en date du 17 décembre 1890, 

A M. LuccHiifi, pour une peinture sous-marine dite la 
Thétis. 



BRBVBt n* 310463 , en date du 37 décembre 1890 , 

A MM. Philups et Lewis, pour des perfectionnements 
à r application des revêtements en cuivre métallique ainsi 
que dans la fabrication des compositions et peintares en^ 
ployées pour ces revêtements servant à protéger contre la 
détérioration les coques des navires en fer ou en acier, 
allant à la mer et en général toute construction immergée. 



Bre¥BT a* 310563, en date du 39 décembre 1890 i 
A M. LAViSsiÈBE, pour un casier dû casier Lavissière, 
destiné à la pêche, sur lesbancsde Terre-Neuve, des bigor- 
neauw employés comme appât pour la pêche de la morue. 
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TARLE DES MATIÈRES ET DES INVENTEURS. 



àm^i^méàMé^àU^Ammmm^^^ #•« h 

19J806. Peifectioiinements aux apparefls pour contrôler la. pres- 
sion, etc. — Brevet, en date du a 4 dëcemlnre 1887, 
. à M. Thorrtcroft *•••••• Sa 

I880SÔ. <tpiiiilÉig*iià éwilr k» laMiii— m. jnor. ^ Bre- 
vet» en daU du 91 janvier 1888, à M. Blanc Sa 

I ooOllf. Appffretf peniielCaut fbs ccnittmincâttbiv toep fl(iAiN|U0s 
dev nstwwi eA nMW ••- ItopMt ^ MÉidtle 4k it jfMnMF 
1888, à M. DlBULBVBULT Sa 

109677. Système mécanique spécial. — Brevet, en date du 

a9 août 1888. à M. HinaT Sa 

195906. Appareil automatique protégeant le gouvernail. — Bre- 
vet, en date du i4 janvier 1889 , à M. Timori Sa 

1007S9. Propulseur. — Brevet, en date du a a juillet 1889, à 

M. DUVBRGBR Sa 

200660. Système d^accroebage à ressorts. — Brevet, en date du 

i3 septembre 1889 , à M. Dubs Sa 

301S39. Mécanisme pour la translation aérienne. — Brevet, en 

date du 10 octobre 1889, à M. Gaponb Sa 

30S970. Appareil pour dégager les embarcations, r— Brevet, en 
date du 4 janvier 1890, à MM. Bbthaii et Wooi.- 
nough a 

303083. Perfectionnements aux bouées de sauvetage. — Brevet, 

en date du 11 janvier 1890, à M. Balch Sa 

309083. Ballon dirigeable. — Brevet, en date du 11 janvier 1890, 

à M. MûifzniGBR Sa 

303863. Hydrogramètre. — Brevet, en date du 19 février 1890, 

à MM. SONlfBT et GOMBAULT 4 

303885. Grappin de sauvetage. — Brevet, en date du ao février 

1890, à M. Dbbrossb Sa 

304067. Nasse démontable dite meroa/Zeiue. — Brevet, en date 

du a8 février 1890, à M. Drooobt Sa 

304164. Appareil à mortier. — Brevet, en date du S mars 1890, 

à M. Parjé Sa 

304309. Gants de natation. — Brevet, en date du 7 mars 1890, 

à M. BoLUDA T Rbig Sa 

304963. Appareil de sauvetage. — Brevet, en date du iS mars 

1890, à MM. Grall et Jammbs 5a 

304416. Navire aérien. — Brevet, en date du 18 mars 1890, k 

M. ZuiBR Sa 



Ptg««. 
204449. PerfectionneaNoti auseoflMMs. — Brevet, en date dn 

19 mars 1890, à M. Torrb 5 

304571. Application de U ^-ansmission électrique, etc« — Ymt- 
vet, en date du aS mars 1890, à MM. Vuluet-Do- 

RAMD et PBRRiimstU»» 5l 

304698. Servo-moteur. — Brevet, en date du 17 mars 1890, à 

M. Mareiv 55 

304679. Sncfa dis pêche dU^pcrMsrarri--Bcevefc,ea^to du 

a avrfi 189a» a M. Gborgui 55 

304698. Gouvernail double. — Brevet, en date du 3i mars 1890, 

à MM. Jaqdbs et f^seos 7 

304857. Disposition pour découvrir les navires dans la brume. — 

grevei.endateduS avril 1890, à M. Nblsoh 53 

304919. Construction d'une caisse ostréicole. — Brevet, en date 

du iS avril 1890, à M. Leroux 53 

30510ê« Système de sauvetage. — Brevet, en date dn 18 avril 

1890, à M. BiSBUL 55 

306193. Siège de sauvetage. — Brevet, en date du 18 avril 1890, 

à M. GoHSALVBS 53 

305155. Appareil pour la navigation aérienne. — Brevet, en date 

du 19 avril 1890, à M. Adbr 8 

305173. Flotteur de sauvetage. — Brevet, en date du ai avril 

1890, à M. Vialet-Chabrahp \ 53 

205356. Perfectionnements aux appareils .aéronautiques. — Bre- 
vet, en date du a4 avril 1890, à M. Maxim i5 

205345. Perfectionnements aux appareils employés pour calmer 
la mer. — Brevet, en date du a9 avril 1890, à 
M. ScuJÔTT 55 

305503. Boussoles ou compas de mer. — Brevet , en date du 6 mai 

1890, à M. Pasghwitz 53 

305549. Épervier mécam'que. — Brevet, en date du 8 mai 1890, 

à MM. Darnbt et BiNrraf 53 

305793. Système de transmission des ordres. — Brevet , en date 

dn ao mai 1890, à M. Wh.hblm 19 

305813. Appareil électrique. — Brevet, en date du ai mai 1890, 

à M. Bbrry 53 

305938. Système de signaux pour la marine. — Brevet, en date 

du a8 mai 1890, à M. Crowlby 53 

305981. Compas compensé à liquide. — Brevet, en date du 

3o mai 1890, à MM. DDMOOLia-FROMBNr et DoiG%0!f. a4 

306031. Perfectionnements au mode d'obtention de la force mo- 
trice. — Brevet, en date du 3i mai 1890, à M. Thom- 
son s5 
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Pages. 
éêA^miêê^^àiLiimm &$ 

106303. Coorder «érieo. — ^evel. en date dm as Jub à9^,A 

M. COROH.— i^^*^.*.» ^^•...^««^ •«, &$ 



V6333. Seâa dit i;iv^. — 
If. kLBERI . . . . . 



«■ éirte^ i>j 



».é 



8D6333. Système de jNrolection des navires coHln les 
BiMOt, mméÊta da ta jcfai tfif», àM. 



âs 



—Brevet, ea date du la juin 1890, à M. Gaâmvilim^ s6 

iD6505. Lit ascenseur ^mat yyMboL ^ Anwei, en date ds 

19 juin 1890, à BIBLBASMsaiieiilâiacnT. wf 



Ê^lkl, Perfectionnements aux compartiments fMv jMteaoK à 
vapeur. — Brevet, en date du i*' juillet 1890, à 
I4"« lloiiaoïf. , ,,. ..,• 9% 

906859. Perfectionnements aux lochs. — Brevet, en date du 

ëjnaietiafo,A^Oii<iiiiTmwinWMaaiiBmwii, ii 

90695S. Goffire-fort pour bateau. — Brevet, en date du 13 juiHet 

1890, à M. 6éiuiM> «^ 

M70I S. Apparea k signaux. — Brevet , «adate^ i% jiMet 1^890 , 

à M. Noam 55 

t070ft7« Appareil à filer rkaile. — Srevet, en Me du 1^ jofllet 

189e, # M. GVILLâRD TiS 

M704J. PeKéetéwuieiiienls à la cona tn irti e n ^es MlofN«ërîMn. 

— Brevet , en date #■ tj jiâHcK 1S90 • ^ liW. Hàn*- 
Mâim f/t HnrajAi. 53 

107 14§. BalloB •dirigeable. — Brevet, en date du 3S {«Met iB^, 

à M. CAimvoiRiM 53 

^7158. Système de navigation itérfètine. — Brevet, en date ûu 

n JtdHet 1890, à W. iMrrATtLC 95 

tt7443. Balhm dirigeable. -*■ Brevet, en date dn 6 aolH tSgo, ^ 

M.SBLIROBR^KRniSn 53 

Hlfikl, Mécanisme servant d'appui |>onr conduire les ballons. 

— Brevet , en date du 29 juSet 1890 , à M. Caartibr. 5li 

307559. Élévateur mobile. — Brevet, en date du 11 août 1890, 

à MM. Chopin et Piersofi 3o 

^7584. Perfectionnements aux fanaux de route. — Brevet , en 

date du 13 août 1890, à MM. Koyl et Hancock 3o 

207593. Ballon dirigeable. — Brevet^ en date du u août 1890, À 

M. BoiFPiN • 54 

307798. Bouée réductible. * Brevet, en date da 33 août 1890, k 

M. Gaijbebt 54 

908053. Appareil de chargement des navires. — Brevet, en date 

du à septembre 1890 , à M. Abbott 3i . 

90B090. Boussole marine. — Brevet, en date du 6 septembre 

1890,411. WPWGHk. - 33 

^113. Flotteur pliant.— Brevet, en date du 8 a^lenabre 1^90, 

à MM. RiiM ARN et ScHLAMEoas 5é 



308130. 



Jlci»».^flBeaJt<,€ia daiettof mayrtiiB a890. à 
M. Duoif 5i 



3083M. 'S^eÀ biiicailepour éMUeriewaldaBii*;--^-* iKvet, en 

datedu i5sDp|9«»bret%o»ÀlI.{lMUk«^^.^« 54 



en data du 33 iBftnmhre Ul|»»1i WHL W^Mblet et 
Hopi 39 



908aM^. 



I0844S. Appapeâ deoÉMi^genent aéoaniqiiaw «-^8Mvdl, «n date 

du 39 septembre 1890, à M. Hinrt • 43 

108508. Booée inanlNnerBible. — Brevet, en flate An 5 septembre 

1890, ÀM.JiOMBBRT 54 

308511: navigation aérienne. — Brevet, en date 9u 39 septembre 

18^^ à M. £|.ui^N .,,^. ....*. ..,. .«« ,^ 

^8530. Bouée de sauvetage. — Brevet, en date du 3o septembre 

189a, à H, ÛUf*H. ,- ..,...-.. U 

308557. Maditne à remplir les ceintures de sauvetage. — Bre- 

, vet^ ea dalfr 4u -30 .aqptambre i8gûv àJI. J^^Rftfparaïu. 5é 



908558. Apparefl de sauvetage. «- Brevet, en date du 3osep- 

Jya^AiLiBMWiiiM, .».....,. ^ fit 



308631. Ballon dirigeable. — Brevet, en date du 3 octobre 1890, 

k M.€!iTiL 51 

308639. Perfectionnements aux appareils servant à détacher les 
can«As. -- Brevet, en date du 5 o<^bre 1990, li 
M. HiLL 43 

30863%. Ballon dir^e«[ble. — Brevtit, en date du 3 octobre 1B90, 

à'M. Gras 54 

308663. i^nmreil d*aviation par l'àélifie. — Bnevet, en date du 

6 octobre 1S90, l H. Tricotkl 5d 

308670. Loch graphique. — Brevet, en date du 6 octobre 1890, 

à MM. Combault ël Soniyst. 44 

308685. Ballon dirigeable. — Brevet, eu date du 7 octobre 1^, 

à M. GoMBZ Arias « 54 

208717. Perfectionnements aux sc^^andres. -^ Brevet, en date . 

du 8 octobre 1890 , à M. Carey 54 

208719. Élévateurs pneumati.^es» — Brevet» en date du 8 «ctobre 

1890, àM. Labois ^ 4;^ 

3087S0. 'Machine à élever Teau de la mer. — Brevet, en date du 

17 octobre 1890, à M. Xkstarb ..^^ 54 

308975. Perfectionnements aux fanaux de na^iiDes. — Breivat, en 

date du 30 octobre 1890, à M. Ajudriaieii. .....,..« 54 

209303. Perfectionnements aux joints pour pics ou vei;g«ies i^ 
came. — Brevet, en date du 4 novembre 1899, à 
M. Frostad 54 

309473. Stg[»ports articulé» fpur fàafampfts. ^Bcevat>, «a date d« 

i3 novembre i^. .4 MM. lAM Suies et ÂswfMAAR. 4^ 

209691. Flotteur. — Brevet, en 4ate 4b 3a novembre s 890, è 

M.fOLAUD ^..,4 ^^H sa 
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Pages. 
S096ê6» kppàttSk destiné i la tospedsion des embarctAioDS. — 

Bre«M, en dateduaS novembre 189a, à M. Blâmpud. H 

3097S0. Perfectionnements aux compositions servant à empêcher 
le» objet» de se ^ter, etc. — Brevet, en date an 
s5 novembre 1890, à M. Dmougb 54 

900786. Boussole antomatique.— Brevet, en dalie du 35 novembre 

1890, à M. O'Nan. 49 

300841. Ciment marin. — Brevet, en date du 27 novembre 1890, 

àlIrGoODALL 54 

309864^ Planeur aérien. — Brevet, en date du 1" décembre 1890, 

à M. Orbcchioiii 54 

910000. Appareil de navigation aérienne. — Brevet, en date du 

5 décembre 1890, à M. Chatez 54 

910040. BaUon rotatif. — Brevet, en date du 8 décembre 1890, 

à M. BnÉMBirr 55 

9IOO66. Moyen d'appliquer des ailes aui ballons , etc. — Brevet , 

en date du 8 décembre 1890 , à M. Pibrrbt 55 

91007^. Sptème de nasse. — Brevet, en date du 8 décembre 

1890, à M. Kjlogb 55 

910U0. Mode de propulsion. — Brevet, en date du 10 décembre 

1890, à M. Egassb. .'. 55 

910177. Perfectionnements au déchargement du charbon. — Bre- 
vet, en date du i3 décembre 1890, à M. Paul 5o 

910230. Peinture sous-marine. — Brevet, en date dû 17 décembre 

1890 , à M. LuccHiNi * 53 

910469. Perfectionnements à l'application des revêtements en 
cuivre métallique. — Brevet, en date du 37 décembre 
1890, à MM. Phillips et Lewis 55 

910569. Casier destiné à la pêche des bigorneaux , etc. — Brevet, 

en date du 39 décembre 1890 , à M. Lâtissibrb. .... 55 

Ordre alphabétique des inventeurs. 

Abbott. Appareil de chargement des navires 3i 

Adbr. Appareil pour la navigation aérienne 8 

Albbrt. Seau dit vivier 53 

Andubasbn. Perfectionnements aux fanaux de navires 54 

Abiibrgaud. Système de propulsion des aérostats i 

Balch. Perfectionnements aui bouées de sauvetage 52 

BÉRirni et Darhbt. Voir Darnet et Bénitin. 

Bbrrt. Appareil électrique 53 

Bbthau et VVoolrough. Appareil pour dégager les embarcatipns. 2 

BizBUL. Système de sauvetage 53 

Blampied. Appareil destiné à la suspension des embarcations. • . 54 

Blanc. Appareil destiné à éviter les collisions en mer 52 

BoiFPiN. Ballon dirigeable 54 

Boluda t Rbio. Gants de natation. . . : 52 

Brémeiit. Ballon rotatif. 55 

BRBWsmt. Af)pareil de sauvetagtî 54 

BREvrsTBR. Machine à remplir les ceintures de sauvetage 54 

Cairncross. Ballon dirigeable 53 

Capohb. ^Mécanisme pour la translation aérienne 5a 

Carbt. Perfectionnements aux scaphandres 54 

C\TEL Ballon dirigeable ^ 54 

Chabrah» (VfALET-). Voîr VkUei'Ùiabr^ind. 

Crartibr. Mécanisme servant d*appui pour conduire les' ballons. 54 



Chavbe. Appareil de navigation aérienne 54 

Chbsebroooh. Système de protection à^ navires contre les dép6ts. 26 

Chopin et PiBRSoif. Élévateur mobile 3o 

CoROff . Courrier aérien 55 

Growlby. Système de signaux pour la marine 55 

Darsbt et Bsiirnif. Épervier mécanique 55 

Dbbrossb. Grappin de sauvetage 52 

Dejouob. Perfectionnements aux compositions servant à empêcher 

les objets de se gâter 54 

Dibulbviolt. Appareil permettant la conunMiicatioB télégra- 
phique des navires en mer Ss 

DixoN. Dispositifs destinés à être employés avec une booRsoie ma- 
rine 54 

DoiGNOR et DuMODLiN-FROMBirr. Voir DamonJUn-FromenteiDoignon, 

Droguet. Nasse démontable dite wurveilltasg 5i 

DuBZ. Système d*accrochage à ressorts 53 

DoifOULiN-FROiiB!fT et DoiGNOii. Compas compensé à liquide. . . 24 

Ddvbrobr. Propulseur 52 

£6ASSB. Mode de propulsion 55 

ELLmcEif. Navigation aérienne 54 
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4. TRAVAUX DES PORTS, DES RIVIERES 
ET DES CANAUX. 



Babtbt h* 203U9, en date du i4 janvier 1890, 

A M. ScAtFg, pour des perfectiannemenU à la construc' 
tion des portes ttécluses et de barrages. 



(Extrait.) 



PI.L 



Cette invention est relative aux portes d*écliues ou barrages 
mobiles qai sont employés sur les canaux ou les rivières dans 
lesquels est ménagé un cbenal navigaUe et qui peuvent être 
onverts si la masse d*eau est suffisante pour faire passer les 
bateaux sans avoir besoin de les écluser; le but de Tinven- 
tion est d*avoir une porte d*écluse ou un barrage mobile dans 
lequel les divers éléments peuvent être relevés et rabattus de- 
puis la berge de Técluse ou du chenal, sans qu*il soit néces- 
saire de les manœuvrer à la main, mais de manière qu*ib 
soient toujours sous le contrôle de réclûsier et qu ils puissent 
être à volonté relevés ou rabattus rapidement; le but de Tin- 
vention est également de disposer ces portes ou barrages de 
manière que, lorsqu^on les manoeuvre à bras, on n*ait pas 
besoin d*un radier élevé pour supporter le mécanisme de re- 
levage et qu^ils soient maintenus levés au moyen d'organes 
indépendants du mécanisme de relevage, en évitant ainsi les 
détériorations auxquelles est exposé ce mécanisme par suite 
de la forte pression et des vibrations supportées forcément 
par les portes mobiles. 

A cet effet, Tiiivention consiste, dune manière générale, 
dans la combinaison d*«ne porte d'écluse dont Taxe se trouve 
à la partie inférieure avec un mécanisme ou un moteur ser- 
vant à la relever et avec un étai qui soutient la porte, indé- 
pendamment du moteur; Tiovenlion consiste également dans 
la combinaison de la porte d'éduse avec un vérin hydrau- 
lique muni d*un piston ou d une bielle mobile adaptée dans 
l mtérieur du piston et articulée à la base de ce piston où 
elle oscille, ce qui évite Tusage des crosses et des ^issières 
ordinairement employées dans ces engins, tout en réduisant 
Tespace nécessaire qu'ils occupent, et je puis ainsi appliquer 
ce mécanisme de relevage avec un radier assez bas pour un 
chenal navigable. Ennn,rinvention comprend également des 
perfectionnements relatifs à la construction du barrage, comme 
cela sera décrit plus loin avec plus de détails. 

Fig. 1, élévation latérale d'une porte ou barrage mobile 
établi d'après mon système. 

Fig. a , vue de lace. 

Fig. 3 et 4, vues de détails du vérin hydraulique. 

Fig. 5 et 6, variantes. 

Brevets. — 1890. — Tome LXXVI (nouv. série). 



Fig. 1 et a, disposition que je donne de préférence aux 
portes d'édnse ou barrages mobiles; la porte A est formée de 
poutres à double té a, portant à la partie inférieure des axes 
d^articulation qui touriÛoanent dans des paliers b fixés sur le 
seuil B. 

Le corps de la porte est formé de lourdes planches a' bou- 
lonnées sur les poutres a; les différentes portes ou éléments 
s^adaptent tout près Tune dans l'autre, comme fig. a. La 
porte est munie d'un moteur ou mécanisme de relevage C, 
constitué, dans Texemi^ des figures 1, a et 5 , par un vérin 
hydraulique, eqgin qui convient bien à cet usage, tandis que 
dans l'exemple de la figure 6 l'appareil de relevage est con- 
stitué par une vis actionnée par une roue hélicoïdale mise en 
mouvement par un arbre fileté qui règne le long du radier du 
barrage ou de l'écluse. 

Le vérin hydraulique D se compose d'un cylindre d, d'un 
piston ou plongeur e qui est creux et fermé par le bas comme 
le montre le dessin, de manière à former une poche/' et la 
base de la partie creuse/ et d'une bielle g qui repose ou qui 
est articulée dans ladite poche/', tandis que son extrémité su- 
périeure est reliée soit à Tétai H, comme dans le cas fig. 1 et a , 
soit directement à la porte A » cooune dans le cas fig. 5. 

Pour permettre à Textrémité supérieure de la bielle de 
prendre le mouvement voulu lorsqu'elle est poussée vers le 
dehors pour relever la porte, la partie creuse/ du piston est 
évasée vers le haut, de manière à laisser un espace suffisant 
à Textrémité supérieure du piston pour permettre les oscilla- 
tions de cette extrémité de la bielle dont l'extrémité infé- 
rieure est articulée à la base du piston, comme il a été dit. 

Pour protéger cette partie creuse / du piston contre le 
sable et la boue amenés par l'eau qui passe par-dessus ou à 
travers le barrage, on fait usage d'une plaque de recouvre- 
ment ou couvercle e' ajusté dans des guides taillés en queue 
d'hironde e' à la partie supérieure du piston e; le couvercle 
maintenu en place ferme la partie évidée du piston et présente 
un trou dont la forme correspond à celle de la partie de la 
bitdle g qui le traverse; lorsqu'elle oscille, cette bielle fait aller 
et venir le couvercle entre ses guides s^; il ferme donc le haut 
du piston, quelle que soit la position à laquelle il est amené. 

La bielle g est maintenue, de préférence, dans le plongeur 
creux e par un collier e^ enfilé sur elle au-dessous du cou- 
vercle e ; on peut retirer la bielle hors du piston en élevant 
les glissières ^ qui sont boulonnées sur le haut du piston. Le 
collier ^ contribue aussi à empêcher l'entrée du sable ou de 
la boue dans Tintérieur du piston. 

L'étai ou support de la porte ou élément de bniragc est re- 
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présenté en deax variantes; la forme adoptée de préférence 
est celle d'un levier brisé avec un levier de support, ainsi que 
le montrent les Ggures i, 3 et 5; on peut également emplo^rer 
un étai d'une seule pièce , comme indiqué 6g. 6. Le levier 
brisé qui forme l*étai // est représenté clairement Gg. i et s ; 
il se compose de branches h , h', articulées en k pour former la 
brisure et supportées par le levier M; la brancbe supérieure h 
est articulée sur la porte en i, et la branche inférieure h' est 
reliée au radier B' en /, où elle est articulée dans des paliers. 

Dans le but de soutenir convenablement chaque porte, je 
fais généralement usage de deux de ces étais ou supports pour 
chaque porte en les reliant entre eux, à la porte et au radier, 
par des tiges Iransversales , comme le montra le dessin ; c^te 
disposition des étais présente une solidité suffisante pour sup- 
porter et étayer convenablement la porte. 

La bielle ^ du vérin hydraulique, fig. i et a, vient s'atta- 
cher sur Tarbre transversai h portant Tarticulation de la bri- 
snre, et, lorsqu'on relève la porte, la pression agissant sur la 
brisure redresse le levier brisé de manière à soulever la porte ; 
quand on veut rabattre la porte , il suffit de laisser le liquide 
sous pression s'échapper du cylindre : la brisure se re{4ie 
alors et vient se placer sous la porte qui repose a plat sur le 
seuil et snr le radier, comme on peut le voir d'après le dessin. 

Pour soutenir les branches k, h* du levier brisé, indépen- 
damment du vérin hydraulique, afin d'éviter la nécessité de 
maintenir une forte pression dans le vérin pendant tout le 
temps que la porte est maintenue relevée et afin d'empêcher 
les portes de s'abaisser par suite d'une fuite possible en un 
point quelconque du système, on fait usage des leviers M 
montés sur un arbre m porté par des paliers n fixés sur le ra- 
dier B, on peut faire tourner cet arbre m en agissant sur lui 
depuis la rive du chenal ou de l'écluse. 

Ces leviers M sont donc disposés ponr pouvoir être relevés 
pour venir supporter Tarticnlation de la brisure; les leviers 
représentés fig. i et a ont leurs extrémités supérieures creuses 
ou en forme de fourche , comme on le voit en m', de manière 
à former siège pour recevoir Tétai; et, dans ces mêmes fi- 
gures , ce siège est placé en travers de l'extrémité du levier M 
dans une direction telle, qu'il reçoive l'arbre transversal k 
formant l'articulation de la brisure. 

Fig. 5, disposition analogue avec cette différence que le vé- 
rin hydraulique D actionne directement la porte d'écluse on 
élément de barrage, sa bielle g y étant articulée, au lieu 
d'être reliée aux branches du levier brisé; de plus, le levier 
d'appui M est monté sur un arbre n placé plus près de l'extré- 
mité inférieure des branches du levier brisé; chacun des le- 
viers M reçoit directement la branche inférieure h' du levier 
brisé; et le siège m' est alors placé en travers de l'extrëmité 
du levier M dans la direction voulue pour que sa fourche 
vienne embrasser cette branche h'. 

Fig. 6, même disposition, mais l'appareil de relevage C, au 
lieu d'être un vérin hydraulique, est formé par une tige file- 
tée p qui actionne directement la porte et traverse une roue 
hélicoïdale ou écrou r monté dans un collier qui tourne sur 
des tourillons convenables r'. Les tourillons s'avancent dans 
la roue hélicoïdale ou écrou , qui est creusée ou évidée pour 
recevoir le collier et ses tourillons, de manière à pouvoir à la 
fois tourner sur le collier et osciller autour des tourillons, tout 
en restant en prise avec une vis sans fin 5 portée par un 
arbre S' qui tourne dans des paliers fixés sur le radier. Les 
arbres S' sont mis en mouvement depuis la rive de l'écluse 
ou du chenal, et la rotation de la vis sans fin oblige la tige 
filetée p à monter ou à descendre et à relever on à rabattre la 



porte. La tige filetée p peut rentrer dans une enveloppe tabu- 
laire p' où elle se trouve protégée contre les accidents. 

Une variante dans la disposition des étais est également re- 
présentée sur la figure. 

L'étai H est formé ici par un seul bras h* relié à la porte; 
son extrémité inférieure peut glisser librement snr le radier, 
et , lorsque la porte est relevée , cette extrémité inférieure passe 
par-dessus un butoir qui soutient ainsi l'effort de la porte; pour 
faire passer l'étai par-deasns le butoir, on se sert du levier M 
monté sur un arbre m, lequel est porté par des paliers posés 
sur le radier, conmie il a été dit pins haut 

Dans le but de prot^^f avat de fédnse on da barrage oà 
se trouvent les parties mobiles contre la boue et les détritus, 
je dispose des plaques de garde r sur les étais des portes; ce 
doublage est fixé sur les deux étais de chaque porte et sa lar- 
geur correspond à Touverture de la porte, de manière à for- 
mer un tablier ou coursier sur lequel roule la masse des dé- 
bris, branchages, bois, etc., sans toucher le mécanisme placé 
en dessous. 

Lorsqu'on emploie les portes d'éoluse ou éléments de bar- 
rage de mon système pour relever la porte représeiUée fig, i 
et a , on fait arriver le liquide à haute pression venant d'une 
pompe, d'un accumulateur ou de toute autre source, dans 
les cylindres des divers vérins hydrauliques , soit par un tuyau 
commun, soit par un tnyan spécial pour chaque cylindre, ou 
par une combinaison detnyanx; les pistons e sont repousses 
en dehors des cylindres et, par Tintermédiaire des bidles g, 
ils soulèvent les étais h, et, en se redressant, les leviers. bri- 
sés relèvent les portes A, les bieHes g oscillant pendant ce 
temps autour de leur point d'articnlation à la base des pistons 
creux é; les parties creuses/ de ces pistons permettent anx 
bielles, comme je l'ai dit, de décrire un mouvement suffisant 
pour redresser les étais. 

Dans cette dernière position, les leviers brisés ne sont pas 
exactement redressés afin qu'ils puissent redescendre lors- 
qu'on laisse échapper l'eau des vérins. La pression du fluide 
dans le vérin pent être utilisée pour maintenir la porte lorsqu'on 
l'a relevée, et, lorsqu'elle est employée comme porte d'écluse 
devant être manœuvrée fréquemment, il est bon de la soute- 
nir par cette pression. Mais lorsque ces portes sont employées 
comme éléments de barrage mobile à manœuvres peu fré- 
quentes, il n'est pas bon de compter sur la pression dans les 
cylindres pour soutenir les étais H; on relève alors les le- 
viers M en agissant sur leur arbre m, jusqu'à ce que les sièges 
Tn\ placés à leur extrémité, s'engi^ent sons tes branches des 
leviers brisés, et, en faisant descendre légèrement les pis- 
tons ê ,■ des branches s'abaissent snr les leviers m qui les sou- 
tiennent ainsi, indépendamment du mécanisme moteur on 
mécanisme de relevage, ce ^ni libère ces engins de tout ^ort 
ou choc de nature à les plier ou à les'dét^iorer autrement. 
De cette manière, on peut d'abord, quel que soit l'état de 
l'eau, at>aisser ou relever, isolément ou simultanément, nn 
nombre quelconque de portes , an moyen de la pression hy- 
draulique ou à l'aide d'une autre force et en agissant depuis 
la rive de l'écluse ou du chenal, puis ensuite maintenir les 
portes soulevées par un mécanisme complèt^nent indépen- 
dant du mécanisme moteur ou mécanisme de relevage. Lors- 
qu'on veut abaisser les por^ , on met la pression dans les 
vérins hydrauliques, de manière à soulever les étais articulés 
au-dessus des leviers M qui les supportaient, et, en agissant 
sur les arbres m, on écarte ces leviers, les portes peavent 
alors êttç rabattues an moyen des vérins , sôit rapidement soit 
graduellement 
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Pour les appareils an type représenté fif . ô^ le foncdoone- 
jnent est en snfaetance le même puisque les portes sont rele- 
Tées par des vérins hydrauliques; on soulève les artieulalions 
des étais, et, dès que ceui-ci se trouvent dans leur position 
ia plus élevée , on rdève tes leviers M, qui viennent ainsi les 
soutenir dès que la pression dans les vérins est supprimée ou 
diminuée. 

Dans les appareils représentés fig. 6, lorsqu'on veut rde- 
yer la porte en faisant tourner les aii)res S', en agissant sur 
eux depuis la rive de l'écluse ou du chenal, on les met en 
marche, ce qui produit la rotatiom des éorous r en forçant 
les portes à se relever sous Taction des iiges Gletées p ; en se 
relevant, les portes entraînent avec elles les étais K, jusqu'à 
ce que leurs extrémités aient passé parnlessus les hutoirs. 

En faisant faire aux arbres 5' quelques tours en sens in- 
verse, Teffiort des portes cesse d'agir sur les tiges filetées p 
pour venir s'exercer sur les étais £. 

Lorsqu'on veut abaisser les portes , on commence par les 
soulever d'abord légèrement en faisant tourner les écrous, 
-comme il a été dit, afin d'écarter les étais des butoirs t, puis 
•on soulève, par l'intermédiaire des leviers M, les extrémités 
libres des étais au-dessus des butoirs t, en hussant ainsi les 
portes libres d'être abaissées par suite de la rotation des 
éorous en sens contraire^ 

Avec ce cylindre, on peut done manonivrer les barrages 
mobiles ou portes d*édnses depuis la rive du chenal ou de 
Técliise, et H reste entièrement sous le contrôle de l'opéra- 
teur; en même tempe, les portes sont soutenues par des or- 
ganes complètement indépendants des appareils moteurs on 
appareils de relevage, de manière à éviter les détériorations 
•que pourraient provoquer les eibrts ou les chocs dans cette 
partie des appareils. 

Le mode de liaison entre le vérin hydraulique et la porte 
me permet de disposer le système dana un espace relative* 
ment faible et rend possible son emploi dans un chenal ou 
une rivière sans que le cours en soit sensiblement modifié 
lorsque le barrage est abaissé. 

L'appareil est de construction simple et il n'est pas sujet à 
se déranger; il fournit de tout temps à l'opérateur le moyen 
de contrôler toujours complètement l'écluse ou le barrage 
sans avoir besoin de manœuvrer à bras des portes ou des 
vannes placées dans le courant, ce qui diminue beaucoup 
■la valeur des barrages mobiles dans les rivières navigables. 
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Chacun sait que pour les besoins de la navigation on est 
•obligé, dans certains cas, d'employer les engins d'éclairage 
dWsfeuxflottanls, qui ne peuvent pas être toujours remplacés 
par de simples bouées iumineoses, d'abord parce que ces der- 
nières ont une portée lumineuse moins étendue, étant inca- 
pables de supporter le poids d'un appareil d'éclairage aussi 
puissant qu'il le Ceiudrait ; ensuite , parce que la portée géo- 
graphique du feu qu'elles portent est plus faible, leur stabilité 
ne permettant pas de surélever à une aussi grande hauteur la 
lanterne au-dessus de la ligne de flottaison. Or, on sait éga- 
lement que les feux flottants actuellement en usage sont très 
coûteux comme construction et comme entretien. 



L'invention objet de ce brevet consiste dans un nouveau 
genre d'appareil que nous dénommons pkare flottant et qui 
résulte de la combinaison de diverses dispositions, par la réu- 
nion desquelles nous constituons un ouvrage flottant capable 
de porter un appareil d'éclairage puissant à la hauteur néces- 
saire pour que l'intensité lumineuse soit utilisée dans la (dus 
grande mesure, de aorte qne sa portée géographique et sa 
portée lumineuse sont lort grandes. Cet appareil renferme une 
provision de gaz comprimé pour une longue durée d'éclairage 
et il est muni d'un r^fulateur servant à ramener cette pression 
à celle sous laquelle le gax doit brider, ainsi que d'un robinet 
unique servant au remplissage du réservoir et à la distribution 
du gaz à la lanterne; il présente des garanties spéciales de 
stabilité et d'insubmersibilité, grâce à la disposition de son 
flotteur et à la manière dont celui-ci est amarré; il est établi 
aussi de fa^n à être aussi bien visiUe de jour que de nuit, 
enfin sa lanterne peut être montée de manière à ne pas par- 
tager les osdlUbtions du pylône fixé au flotteur et au sommet 
duquel elle est portée. 

Le phare flottant que nous sommes ainsi parvenu à consti- 
toer n'exige aucun service permanent et il ofire à ce point de 
vue les mêmes avantages qu'une bouée lumineuse éclairée an 
gaz. Qn comprend donc quels services notre nouveau type 
d'jfipareil d'éclairage est appelé à rendre à la navigation. 

Fig. 1, éiévation du phare flottant, 

Fig. a, coupe verticale par le pylône; elle donne le plan et 
la coupe horiiontale piràelle du flotteur circulaire (dont une 
portion est arracliée) et du réservoir à gaz disposé au centre. 

Fig. 3 , plan de la partie supérieure du pylône et du balcon 
qu'elle supporte, la lanterne étant enlevée. 

Fig. 4, élévation de la partie supérieure du pylône, avec 
une lanterne suspendue à la Cardan. 

Fig. 5, i^bn correspondant de la lanterne et de sa suspen- 
sion. 

Fig. 6 , vue de détail représentant en coupe le robinet de 
remplissage du réservoir à gax qui est aussi le robinet de dis- 
tribution du gaz établissant la communication entre oe réser- 
voir et la lanterne. 

Comme on le voit sur le dessin, le flotteur en tôle A, qui 
seK de base à l'appareil, présente une disposition spéciale 
afin de donner à oe dernier toute la stabilité nécessaire, mal- 
gré la grande hauteur à laquelle est placée la lanterne et mal* 
gré le poids de eelle-ci. Il est circulaire et présente ainsi une 
résistance uniforme aux efforts exercés par les vagues , et son 
fond B est rentrant afin de relever presque au niveau de la 
flottaison le point C, auquel on attac^ la chaîne ou les chaînes 
d'amarrage, ce qui a pour conséquence une plus grande sta- 
bilité et une moindre inclinaison sous l'efiet du courant Une 
paroi circulaire ii^érieure, concentrique à la paroi extérieure, 
réserve au centre un espace pour le réservoir à gaz comprimé 
T, lequel constitue une capacité distincte dont les parois ont 
une épaisseur suffisante pour résister à la pression du gaz, 
épaisseur que les tôles du flotteur n'ont pas besoin d'avoir et 
qui , d'aiUeurs , augmenterait trop le poids de ce dernier. 

Le vide annulaire du flotteur A , fermé dans le bas par le 
fond rentrant, et dans le haut par une paroi également conique 
ou arrondie , est divisé par des cloisons étanches en tôle D 
qui aboutissent aux deux parois concentriques , de sorte que 
l'appareil ne peut pas cocder dans le cas où un des comparti- 
ments étanches viendrait à être défoncé dans un abordage. 

Chaque compartiment est muni d'un trou d'homme E, 

On dispose une certaine quantité de lest dans l'angle formé 
par le fond et la paroi extérieure , qui est le point à la fois le 
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]>las bas et le plus éloigné de Taxe de Tappareil; la présence 
des cloisons ne perinet jamais à ce lest de se porter tout en- 
tier du même cdté du flottear, qui reste an contraire toujours 
lesté régulièrement. 

Le flotteur A est muni d une ceinture métallique creuse F, 
pouvant être revêtue d'un bordage en bois, et qui forme une 
défense contre les abordages, tout en contribuant à la stabi- 
lité, attendu qn*étant en partie immergée elle augmente la 
surface de la flottaison. 

Le pylône G, qui a une hauteur en rapport avec la largeur 
de base du flotteur, est constitué par plusieurs montants en 
fer, assujettis sur le flotteur soit au moyen de pattes H rivées 
ou t>oulonnées, soit tout autre moyen convenable. 

Des bandes de tôle J sont rivées sur les montants et dispo- 
sées en quinconce , c*est-Â^ire en laissant entre elles des es- 
paces vides alternant avec les pleins, et dételle façon que les 
vides sur Tune des faces se trouvent en regard des parties 
pleines sur la face opposée; nous obtenons ainsi une visibilité 
de jour égale à celle d'nn pylône plein , tout en ayant une 
augmentation de poids moitié moindre. 

Le pylône supporte à son sommet un balcon K, auquel une 
échelle L permet d'accéder et qui est munie de tôles verticales 
séparées par des vides d*après les mêmes principes que ci* 
dessus. Le réservoir à gaz 7 est muni d'un robinet de rem- 
plissage M, qui sert aussi à établir la communication de ce 
réservoir avec la lanterne. 

Ce robinet, représenté en coupe sur la vue de détail Ûg. 6, 
se compose d'une pièce a à trois voies b,c, d,ei munie de 
deux soupapes / et ^. La première de ces soupapes sert au 
remplissage, la seconde sert k distribner à la lanterne le gaz 
emmagasiné dans le réservoir. 

La pièce a se Gxe à la bouée au moyen de la bride a'. 

c, ajutage sur lequel on visse le tuyau pour le remplissage. 

e, conduit auquel est fixé le tuyau qui alimente l'appareil 
d'éclairage. 

Lorsqu'on veut remplir le réservoir, on oavre la soupape /, 
c'est-à-dire qu'on tourne la tige à vis /^ de la soupape /de fa-, 
çon à écarter celle-ci de son siège. Le gaz pénètre alors dans 
le réservoir par les voies b et c. 

La partie de la soupape servant à l'obturation est en métal 
blanc . afin d'obtenir une fermeture parfaitement étanche. Cette 
soupape monte ou descend sans tourner, ce qui évite qu'il ne 
se produise des rayures dans le métal ; c'est sa tige kyisj* qui 
tourne à son intérieur comme dans un écrou, tandis qu'elle- 
même est mise par une clavette dans l'impossibilité de prendre 
aucun mouvement rotatif. L*étanchéité est assurée par une 
rondelte en métal blanc h, maintenue dans un presse-étoupe 
par un chapeau. 

La soupape /étant fermée, si l'on veut établir la communi- 
cation du réservoir avec la lanterne, on ouvre la soupape g 
qui est à double cône , pour faire obturation soit en avant quand 
la soupape est fermée, soit en arrière quand elle est ouverte. 
Lorsqu'elle est ouverte , le gaz peut passer de d en e et se rendre 
à la lanterne, de même qu'il peut, quand c'est /qui est ou- 
verte , passer de 6 en c et pénétrer dans le réservoir. Un bou- 
rhon fileté i empêche toute fuite de gaz dans le cas où la sova- 
pape g n'aurait pas été complètement ouverte. 

Le robinet ci-dessus décrit est avantageux parce qu'à lui seul 
il fait l'office de deux robinets distincts, et que, dans des ap- 
pareils du genre de celui qui nous occupe, il y a intérêt à ré- 
duire le plus possible le nombre des organes nécessaires. 
Néanmoins, on pourrait le remplacer par d'antres robinets ou 
soupapes appropriés. 



Le gaz à haute pression , en se rendant par la conduite O 
du réservoir à la lanterne , où il doit brûler, traverse on règu- 
lateur-détendear N, qui réduit sa pression à celle qui convient 
pour une t>onne combustion . pression qu'un manomètre P 
permet de contrôler. La lanterne JR, qui termine le pylône, esl 
soit fixe et boulonnée au sommet de celui-ci, smt supportée 
par une suspension k la Cardan. 

Dans le premier cas , la conduite de gaz O se raccorde direc- 
tement avec la partie inférieure de cette lanterne, comme 
indiqué fig. i. 

Dans le second cas, %. 4 et 5, le gaz entre par an des tou- 
rillons du premier cercle de la suspension à la Cardan et se 
rend de là par un bout de tuyau dans un des tourillons du second 
cercle, d'où il redescend par un autre bout de tuyau jusqu'au 
bnlleur. 

Dans le voisinage des tourillons delà Cardan, la conduite 
présente des parties contournées en spirale ou bien des par- 
ties en caoutchouc, afin de pouvoir se prêter aux oscillations 
de la suspension. 

Pendant le nettoyage de la lanterne, on peut interrompre 
l'action de la suspension au moyen d'un verrou ou pièce d'ar- 
rêt S s*engageant dans la base de cette lanterne. 

Cette dernière peut être à la dimension nécessaire pour 
contenir un appareil optique de 5o ou de 6o centimètres « ou 
d'une autre dimension , suivant les cas. 

Le service de la lanterne se lait en ouvrant son chapiteau /T ; 
celui-ci étant rabattu , on a un accès fiicile au brûleur, à l'op- 
tique et à rintèrieur de la cage. Comme l'optique est d'an 
poids trop grand pour qu'à soit possible de Tenlev^ d'une 
seule pièce, étant donné surtout les oscillations d'un appareil 
flottant et la hauteur à laquelle se trouve la lanterne, nous la 
construisons en quatre parties qui s*ajustent entre elles en 
g^ssant dans les rainures que présentent des armatures faisant 
partie de la cage ; chacune de ces parties est munie d'une poi- 
gnée pour la fiicilité des opérations. 
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A M, DE Wbkdem, pour un appareil microtéléphonique 
pour plongeur. 
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L'appareil microtéléphonique que je propose, permet au 
plongeur sous l'eau à toute profondeur d'entretenir une con- 
versation intelligible et à haute voix par microphone avec les 
personnes qui se trouvent au-dessus de l'eau (sur un bateau . 
un navire ou sur une rive). H répond complètement à toutes 
les exigences au point de vue pratique pour les plongeurs, 
attendu que : 

1* Il permet au plongeur sous Teau de transmettre d'une 
façon parfaitement claire sa parole vers le haut à la station 
atmosphérique, et réciproquement, de haut en bas jusqu'au 
plongeur, effet qui jusqu'ici n'a encore réussi parfaitement 
à personne ; 

a"" Le plongeur peut, en cas de nécessité , faire appel à la 
station atmosphérique à l'aide d'une sonnette électrique; 

3** La solidité de la construction de l'appareil garantit ab- 
solument la possibilité de s'en servir, même entre les mains 
d'un simple plongeur, vu que les fib conducteurs électriques 
se trouvent à l'intérieur du tuyau élastique amenant l'air; le 
téléphone , le microphone et le commutateur pour le signal 
d'appel (sonnerie) se trouvent à l'intérieur du casque; les ap- 
pareils de la station atmosphérique sont placés dans une forte 



Digitized by 



Google 



TRAVAUX DES PORTS, ETC. 



caisse portative pouvant se fermer et servent d^éiéments secs 
pour produire le couraot ; 

4* Cet appareil microtéléphonique est construit de tdie sorte 
que Ton peut l'adapter Baciletnent atout casque et tuyau âas* 
tique déjà en usage. 

L*appareil microtéléphonique de mon système pour plon- 
geur se compose de quatre parties principales : 

1* De la ligature de tète microtéléphonique; 

2* Du dispositif microtéléphonique du plongeur; 

3*. Des dispositifs microtàëphoniques du tuyau Mastique 
amenant Tair; 

4* De la station atmosphérique microtéléphonique. 

I. La ligature microtéléphonique de la tète du plongeur, 
fig. 1 à 3« représente une ligature élastique en caoutchouc, 
que Ton place avec la partie médiane large sur le sommet de 
la tète et par-dessus les oreilles, et que Ton noue avec les ex- 
trémités étrmtes sous le menton. Sur la surface intérieure est 
6xé le téléphone T et sur la surface extérieure le microphone M, 
d*où part un cordon conducteur double et souple pour arri- 
ver aux vis de serrage a, a' du commutateur, fig. 6, dans le 
casque. Les fils conducteurs de communication a", a', qui re- 
lient le microphone M au téléphone T, se trouvent sur la sur- 
face intérieure de b ligature de tète, fig. i. 

Potir le microphone et le téléphone, on pourra faire choix 
de tout système fonclionnant bien, il faudra toutefois que la 
forme extérieure et les dimensions soient appropriées k la ca- 
pacité intérieure du casque, pour ne pas gêner le libre mou- 
vement de la tète dans le casque. Il est en outre absohunent 
nécessaire que le téléphone soit appliqué fortement contre To- 
reiHe, et prot^e ainsi contre le bruit assourdissant dans le 
casque; à cet effet, on recouvre en plus le bord de la plaque 
acoustique du téléphone d'un anneau 6^, fig. i et 3 , en caou- 
tchouc, feutre ou toute autre matière souple mauvaise con- 
ductrice du son. 

La forme ou façon de la ligature de tète microtéléphonique 
du plongeur peut également beaucoup varier: elle peut, par 
exemple, avoir la forme d'une calotte, d'un capuchon, d'un 
iMHinet à oreilles et autre forme analogue. La condition es- 
sentielle, c'est que le téléphone et le microphone restent fixés 
à la tète du plongeur et qu'ils restent garantis de tout con- 
tact avec les parois du casque, car autrement les vibrations 
du son produites par l'entrée et la sortie continuelle de Tair 
emprisonné dans le casque devraient se transmettre au micro- 
pÉione et nuire à son fonctionnement, c'est-à-dire rendre la 
parole iaintelligible. 

De même, la matière dont est formée la ligature de tète du 
plongeur peut être très différente, comme par exemple du 
caoutchouc, du cuir, du feutre, de la toile et matière analogue. 
Il est seulement important que la ligature de tète protège le 
plus complètement possible les oreilles du plongeur contre le 
brait assourdissant dans le casque, et serre le téléphone le 
pins fortement possible contre son oreille à chaque mouve- 
ment de la tète, afin que le plongeur soit obligé d'entendre 
constamment tout ce qui lui est transmis par téléphone, et 
que, par suite, il n*ait donc besoin d'aucun signal d'appel de 
la station atmosphérique. 

Par contre, en fixant le téléphone à la paroi intérieure du 
casque, il serait impossible au plongeur de maintenir son 
oreÛle appliquée contre le téléphone pendant des heures, et, 
par suite, d'être en état de répondre en tout temps à n'importe 
quelle question de la station atmosphérique. 

Il faudrait donc dans cecas-ci disposer à l'intérieur du casque 
nri signal d'appel spécial pour attirer l'attention du plongeur 
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et l'avertir qu'à la station atmosphérique on désire lui par- 
ler, circonstance qui , lorsqu'il y a manque d'espace et qu'il y 
a un vacarme assourdissant dans le casque, occasionnerait 
des inconvénients assec sérieux. 

Il en est tout autrement en faisant usage de b ligature de tête 
microtéléphonique. Les oreilles sont protégées par une ferme- 
ture hermétique contre tout vacarme dans le casque ; le mi- 
crophone n'est pas soumis par les parois du casque à des 
ébranlements constants et transmet, par conséquent, claire et 
sonore la parole du plongeur à la station atmosphérique, et le 
téléphone toij^ours appliqué hermétiquement contre l'oreille 
rend absolument superflu l'emploi d'un signal d'appd spécial, 
attendu que tout mot prononcé à haute voix, un coup de sif- 
flet et autre son analogue résonne directement de la station 
atmosphérique dans l'oreille du plongeur, tout comme si on 
le lui criait directement dans l'oreille. 

En outre, par suite de ce que l'on fixe -le microphone et le 
téléphone à la tête du plongeur, on met ce dernier dans Tim- 
possibilité de dormir, comme cela s'est vu par expérience, at- 
tendu que son inactivité, et ce qui peut arriver aussi , son ron- 
flement seraient immédiatement trahis par le microphone à la 
station atmosphérique et qu'il suffit de crier fort pour l'éveiller. 

II. Les dispositifs microtéléphoiiiques au casque du plon- 
geur se composent du commutateur, de l'applique servant d'é- 
lectrode pour les fils conducteurs, du tuyau d'air élastique et 
du perfectionnement de ta soupape de sortie d'air. 

1* Le commutateur du casque, fig. 6 et 7, permet au plon- 
geur, en abaissant avec la tête le bouton k, d'exclure son u)i- 
crophone et son téléphone de la chaîne galvanique et de 
renvoyer ainsi directement à la batterie de la station atmo- 
sphérique le courant, qui de la batterie entre dans le com- 
mutateur le long des fils conducteurs du tuyau d air élastique 
et provoque ainsi le tintonent de la sonnette électrique, c'est 
à-dire l'appel pour parier. 

I«e commutateur est fixé sur un plateau en ébonite isolant il 
à la paroi intérieure du casque, et il est construit de telle sorte, 
que le courant entrant par la coionnetle en métal e dans l'axe 
du levier en métal d puisse suivre un parcours en deux sens , 
où il entre à droite par ta tige de contact de droite &' et par la 
vis de serrage de droite a, reliée métalliquement à celle-ci 
dans le microphone et le téléphone du plongeur, et il re- 
tourne ensuite à la batterie de la station atmosphérique par la 
vis de serrage de gauche a et par la fige de contact de gauche 
b, reliée métalliquement à celle-ci, ou bien lorsque la tête du 
plongeur a pressé sur le bouton k du levier métallique d, 
c'est-à-dire après interruption du contact de droite b\ il est 
renvoyé directement à la batterie de la station atmosphérique 
vers la gauche parla tige de contact de gauche 6, en excluant 
le microphone et le téléphone dans le casque du plongeur. Mais 
comme la destination principale de Fappareil est le moyen de 
converser avec le plongeur, on maintient au commutateur le 
contact de droite 6' constamment en circuit fermé par un res- 
sort à boudin/, qui presse constamment l'extrémité de droite 
du levier méteilique d contre la tige de contact de droite 6'. 

a* La pièce ajoutée B servant d'électrode au dasque, fig. 6 
et 7, destinée à recevoir les fils conducteurs, est fixée au com- 
mutateur du casque, et par une fermeture hermétique, arrive 
par la paroi du casque à son côté extérieur. Cette pièce se com- 
pose d'un cylindre en ébonite avec deux tubes métalliques iso- 
lés e, e', introduits à l'intérieur de celui-ci, reliés électrique- 
ment aux colonnettes en métal 6, c du conmiutateur et 
servant à recevoir les deux ti^es métalliques s» x' de la pièce 
servant d'électrode, adaptées au tuyau d'air <^lnsliquc, (ifj. 5. 
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La douille métallique extérieure de Tâectrode B du |coiii- 
mutatenr a on pas de vis pour Técrou d'assemblage D de Té* 
iectrode C du tuyau d'air élastique. Entre les deut électrodes 
(du commutateur et du tuyau d'air élastique) il est placé, en 
outre, un disque en caoutcbooc, afin d'empêcher l'eau de pé- 
nétrer entre les électrodes, c'est-à-dire d'empècber une di- 
rection transversale. 

3** La soupape pour la sortie de l'air hors du casque, fig. 4. 
au lieu de vingt orifices de sortie et plus , ordinairement en 
usage, par lesqueb l'excédent d'air s'échappe du casque dans 
Teau, n'a qu'un seul grand orifice de sortie o, qui se trouve au 
centre d*un anneau en plomb P soudé à l'extrémité extérieure 
de la soupape. 

Cette disposition a pour but de diminuer le vacarme in- 
commodant dans le casque du plongeur, qui est occasionné 
par l'air sortant du casque à travers un grand nombre de 
petits orifices, en ce qu'un seul jet d'air produit inévitable- 
ment moins de vibrations sonores dans l'eau ou le casque 
qu'un grand nombre; en outre, le frottement de l'airdoitètre 
beaucoup plus fort dans les petits orifices de sortie que dans 
un seul grand. 

Enfin les vibrations sonores produites par frottement dans 
le plomb comme mauvais conducteur du son seront beau- 
coup plus faibles que celles produites dans les parois en lai- 
ton des nombreux orifices de sortie; de mème,la transmisaîon 
des vibrationv sonores sortant de ces derniers pour arriver 
sur les parois du casque doit en tout cas être moindre avec 
le plomb qu'avec le laiton. 

On pourrait d'ailleurs employer dans ce but, au lieu de 
plomb, toute autre matière mauvaise conductrice du son, telle 
que du liège, du caoutchouc, du feutre, et autres analogues. 
De même le revêtement collé à la surface intérieure du casque 
du plongeur avec une des matières susdites, mauvaises con- 
ductrices du son, contribue essentiellement à diminuer le 
bruit assourdissant dans le casque, attendu que la transmis- 
sion des vibrations sonores du casque sur l'air qu'il contient 
est considérablement entravée, c'est4-dire diminuée. 

On obtient encore de plus grands effets sous ce rapport, en 
collant sur les côtés du casque (de l'intérieur et de l'exté- 
rieur) ime matière mauvaise conductrice du son. 

En général, il &udra cependant tenir compte, comme 
source principale du vacarme incommodant dans le casque du 
plongeur, du courant d'air qui sort, et porter par conséquent 
principalement son attention sur ce courant d'air, tandis que 
le bruit provoqué par l'entrée de l'air est £aible, et il ne con- 
viendrait même pas de le supprimer complètement (en per- 
fectionnant la pompe pneumatique et les conduits d'air dans 
le casque), parce qu'ainsi on rendrait impossible le contrôle 
de la station atmosphérique sur le renouvellement régulier et 
suffisant de l'air dans le casque à l'aidedu microphone du plon- 
geur. 

m. Le dispositif microtéléphonique du tuyau d'air élastique, 
fig. ô, consiste en ce qu'à ses deux extrémités (au casque et à 
la pompe pneumatique) sont fixés deux courts tuyaux ea 
caoutchouc E, E', s'éteodant de côté, par lesquels les fils delà 
batterie se trouvant dans le tuyau flexible F sortent à l'exté* 
rieur en vue de contourner la soupape à air adaptée au casque 
et à la pompe pneumatique. Ces deux tuyaux en caoutchouc 
E, E' portent a leurs extrémités libres des pièces Routées ser- 
vant d'électrodes fixées hermétiquement, pour insérer les fib 
conducteurs du tuyau d'air élastique dans le commutateur du 
casque et dans les bornes S, S' de la station atmosphérique, 
fig. 9 et lo. 



L'électrode du tuyau flexible destiné au casque fint voir 
dans un cylindre en ébonite isolant C, fig. 6, deux tiges mé- 
talliques saîUantea i,a^, reliées électriquement aux fils de bat- 
terie du tuyau d'air élastique, et hermétîquemeitt dans les 
tubes métalliques e, e décrits plus haut de l'électrode da eom- 
mutateur au casque. 

L'entourage métallique qui serre le cylindre en ébonite C 
formé par cette électrode du tuyau d'air flexâile est adapté 
dans un écroa d'assemblage mobile D, destine à être vissé sur 
l'électrode du conmintateur au casque, en vue d'un assem- 
blage hermétique des fib de batterie du tuyau d'air élMitqae 
avec le commutateur du casque. L'autre électrode, située à 
l'extrémité de la pompe à air adaptée au tnyau élastique laté- 
ral E, renferme dans un cylindre en ébonite isolant deux tubes 
métalliques k,k\ reliés électriquement aux fib de batterie du 
tuyau élastique F avec les bornes b, b', dans lesquelles sont 
insérés les fib de communication S, S' de la station atmo- 
sphérique , fig. 9 et la 

IV. La station atososphêrique microtéléphonique, fig. 9 
et 10, consiste en une oaisse en bois portative pouvant se ter^ 
mer, comprenant trois compartiments : 

Dans le premier compartiment K se tronve le microphone 
avec b bobine d'induction et le téléphone, dans le second L 
trois éléments secs , et dans le troisième R b sonnerie élec- 
trique et le commutateur. 

Ce commutateur, fig. 8, envoie le courant de b batterie en 
plaçant b poignée métallique mobile N sur le bouton de con- 
tact métallique de gauche m dans le microphone , en plaçant b 
poignée sur le bouton de contact métallique de droite m dans b 
sonnerie électrique; tandis qu'en |daçant cette poignée métal- 
lique mobile N par l'axe de rotation de laquelle entre le cou- 
rant au centre de la plaque isobnte en ébonite du commuta- 
teur, le courant sera interrompu entre les deux boutons de 
contact m, n et, par suite, la batterie sera amenée au repos. On 
verra la fonction de l'appareil téléphonique d'après le sdiéma 
des communications électriques , fig. 10. 

Du pôle positif de b batterie fV, le courant entre dans l'axe 
de rotation de b poignée métallique mobile du commutateur 
de la station atmosphérique, et l'on peut, en b tournant, le 
diriger soit dans le microphone F en b pbçant sur le bouton 
de contact de gauche m, soit dans b sonnerie X en b pla- 
çant sur le bouton de contact de droite n. Dans le premier cas, 
le microphone est compris dans la chaîne galvanique et b 
sonnerie en est exclue, et, dans le dernier cas, le microphone 
est exclu du circuit et b sonnerie y est comprise. 

Pour converser avec le plongeur, on dqf^ÏKe la poignée N 
du commutateur vers b gauche, et alors le courant sort de 
la poignée par le bouton de contact m et la borne Z dans le 
microphone V de la station atmosphérique, en ce qu'il entre 
par la borne p dans le gros fil de la bobine d'induction et dans 
le contact de charbon , après que», il sort du microphone par les 
bornes q, Z' pour entrer par b borne S dans le fil conducteur 
du Uiyau d'air ébstique , et le bng de celui-ci dans le com- 
mutateur du casque du plongeur. Ici le courant passe par Taxe 
c, fig. 6 et 10, du levier du conmmtateur métallique mobibd 
le long de ce dernier, pour arriver à la tige de contacta' et à 
la borne a', reliée électriquement à celle-ci, dans bqudle 
borne est insérée l'une des extrémités du cordon conducteur 
soui^e a' du ndcrophone du plongeur, fig. 2* 

Après que le microphone et le téléphone relié parallèlement 
à celui-ci ont été traversés par le courant, ce dernier retourne 
par la borne a et la tige de contact 6 du conunutateur du 
casque dans le fil conducteur du tuyau d'air flexible F« et le 
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long de ceW-d par ia borne 5' de la station atmosphënqiie 
an p^ie en zmc de ia batterie W, 

L*intercalation parallèle da microphone et dojtëléphone da 
I^oogenr donne, par lofait, tm caractère particniièreoMiit 
Important au point de me pratique à 1 appareM â plongeur 
microtélëphonîqne que je propose , attendu qu*elle assure prin* 
cipaiement un bon fonetionfiement exceptionnel de rappâretl. 

Ek reliant le microphone en plongeur è son lélépbone en 
chaîne, c*e8t-4^ire l*un derrière Tantre, il ferait opposé par 
rintercalation de la bobine d*inductton du tâépbone dans ia 
chaîne galvanique une grande résistance 'an courant de la 
batterie, et par suite la fonction des deux microphones (dans le 
casque plongeur et à la station atmosphérique) serait consi- 
dérablement amoindrie. 

Pour remédier à cet inconvénient, c'est-â-iîire pour ne pas 
exclure delà chaîne galvanique le téléphone, il faudrait, dans 
le cas où Ton n^aurait pas la communication parallèle, placer 
encore une spire d*induction dans le casque du plongeur et 
rétrécir ainsi encore davantage Tespace du casque d^jà res- 
treint par iui^mÔHie, ce qui araèneimit de grandes difficultés 
prati^fues. 

Après avoir fini de causer avec le plongevr, on déplace à la 
«tation atmosphérique la poignée^ du commutateur vers la 
droite sur le bouton ^ contact n, ce qui fait que ie micro- 
phone y est exdo du circuit et que la sonnerie électrique X y 
•est comprise. Cette sanaerie, tontefSais, ne se Mt pas entendre 
tant que le microphone et le téléphone du plongeur restent 
«ompris dans le cfapenit Ce n*est qu'après avoâr esolu ces deux 
derniers par la pression de la part da plongeur sur le bouton k 
du levier du eommutateor, c>strà*dire après avoir interrompu 
le contact en i*' et f avoir établi en h, que le courant arrivant 
du conraratateur est envoyé directement au pdle en zinc de la 
batterie fV, et que la sonnette X reste senle dans le circuit; il 
en résulte que cette dernière entre tout de suite énergiquement 
en action. Dans ce cas, le courant se dirige comme suit : 

Par la poignée .V et le contact n du conunutateur de la sta- 
tion atmosphérique, le courant arrive A la sonnerie X,de là, 
parla borne S dans le fil conducteur du tuyau d'air élastique F 
-et le long de celui-ci dans le commutateur du casque, qui en 
comprenant le contact dans le circuit par la pression sur le 
bouton k (delà part du plongeur) renvoie immédiatement le 
-courant entrant par le fil conducteur de retour du tuyau élas- 
tique et par la borne 5" directement à la batterie ^ de la sta- 
tion attnosphérique. 

La sonnerie X qui se trouve seule dans le circuit doit être 
mise énergiquement en action par le plein courant de la bat- 
terie, et , par conséquent , elle se fait entendre très ioK etau loin. 

Lorsque, pour faire retourner le courant, on utilise, au lieu 
-du second fil conducteur, Teau (ou la terre), l'appareil fonc- 
tionne, comme le prouvent les essais, également avec un seul 
fil conducteur, lequel rend possible le fonctionnement de deux 
Jtticropbones, deux téléphones et «ne sonnerie électrique. 



Brevet aT iOt766 , «n dau dn a avril 1890, 
A MM» Daydé et Pillé, pour un système de construction 
4*appontements et de jetées métatU(]ues à la mer, 

w. n. 

Ce système de construction d*appontements et de jetées 
«ftétalliqoes consiste : 

1* Dans le mode de répartition des paiées métalliques qui 



supportent le tablier et les dispositions ad<^rtées pour leur 
eonsta'nction ; 

a* Dans le procédé de mise en place de ces pelées et de 
fonçage des tut>es métalliques qui les constituent; 

3* Dans le mode de construction des défenses destinées à 
protéger Touvrage contre les chocs des narires et dans la dis- 
position de ces défenses et leur fixation à la soperstmcture 
métaUiqne. 

Dans les appontements construits jusqu'à ce jour, la plate- 
forme est supportée par une infrastnicture composée d*une 
muMîtnde de pieux A section réduite, peu espacés entre eux 
et reliés par des contreventements. Ces pieux sont munis 
d*une vis à leur baie on sont simplement appointés , et teur 
enfoncement dans le sol a Iteu^ jusqu'à reAis, par vissage ou 
par battage, ou bien ils sent descendus dans des excavations 
pratiquées par Cnraga dans le fond et scdiés dans ces cavités. 

Ces procédés de vissage et de battage des piaix ont le déiaot 
de ne donner aux travaux de fondation qu*un caractère d*ou- 
vrages provisoires, de durée incertaine ou contestable, le sys- 
tème d'encastrement et de scellement n'olfire pas de.garanties 
suffisantes en raison de la dWcnité d*eflEisctner dans de bonnes 
conditions les scettements à de grandes profondeurs sous Teau 
et de vérifier leur exécotion. 

En outre, dans ces conditions, on est réduit à ne disposer 
les entretoisements des pieux qu*à une faible distance au- 
dessous du nivean des basses^aux , dans Timpossibilité presque 
absolue oit Ton se troove de fixer cenvenabtefnent ces pièces 
sous de grandes profondeurs d*eau, et surtout de contrôler 
leurs attaches. 

Enfin , les défenses dans ces a fp o nte mont s sont fixées direc- 
tement à Tinfrastmctnre^ à laquelle elles transmettent immé- 
diatement les chocs de navires, an risque de détériorer cette 
infrastructure et de compromettre alnâi Touvrage entier en 
L'atteignant dans ses fondations mêmes.' 

Le système d*appeffrtements et de jetées que nous revendi- 
quons se distingue des coneiructions de cette nature édifiées 
jusqu'à ce jour par les particularites suivantes : 

1* Le nombre réktivement restreint des appuis, leur dis- 
tribution à des écartements plus grands et la constitution 
nouvelle de ces appuis; les dimensions plus considérables des 
piliers composant ces appuis, qui permettent de recourir pour 
l'exécution de leurs fondations à Temploi de Tair comprimé, 
seul procédé garantissant la l)onne exécution de ces fonda- 
tions, la réussite des travaux et la durée de la construction; 

Q* La disposition des entretoisements des paiées qui peu- 
vmit être descendus jusqu'à la base de ces paiées, grâce au 
procédé spécial de mise en place des colonnes, et qui a pour 
effet, en assurant la position invariable de ces colonnes, de 
les relier solidairement entre elJes, de manière à former de 
véritables piles métalliques; 

3^ Le mode de construction particulier des supports des 
défenses qui constituent un ensemble élastique capable d'a- 
mortir le choc des navires; la fixation de ces supports des 
défenses exclusivement sur la superstructure métallique en 
avant de l'infrastmcture, de manière à maintenir les navires 
écartés de celle-ci et à la mettre totalement à l'abri des chocs 
directs. 

La superstructure de notre système d'appontements repose 
sur des paiées de deux types : 

1* Les pelées simples , composées chacune d'une file de tubes 
métalliques reliés entre eux par des cadres formés par les en- 
tretoisements verticaux ; 

Q* Les paiées composées ou piles constituées chacune par 
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des files de tubes métalliques ou des groupes de ces tubes 
réunis entre eux pai* un châssis formé par les entretoisemeats 
verticaux et les contreventements horizontaux. • 

Ces dispositions sont représentées ûg. i a 6. 

Les piles sont réparties à chacune des extrémités des ap- 
pontements ou des jetées et dans le courant de leur longueur 
à des intervalles varial^es avec le développement des plates- 
formes; elles constituent les appuis pnncipaux ayant par eux- 
mêmes une grande stabilité qui permet de supporter la su- 
perstructure dans rintervalle de ces piles par de simples palées 
ne comportant pas d'entretoisements longitudinaux. Ce mode 
de répartition est représenté fig. i et a. 

Dans certaines jetées construites sur gros tubes, où les pa- 
lées simples ont été adoptées, ces palées ne portent en elles- 
mêmes aucune pièce susceptible de s'opposer aux efforts du 
courant ou de la lame dans le sens longitudinal de la con- 
structi<m. 

L*adoptîon et la répartition de nos palées composées, qui 
sont entretoisées depuis la base même des tubes sur lesquels 
le tablier est solidement ancré avec des palées simples inter- 
médiaires, forment un système mixte de substruction à petites 
travées qui , tout en permettant de réaliser la plus grande éco- 
nomie dans la construction du tablier, donne toute sécurité 
pour la conservation de Touvrage dont nous réclamons la 
priorité. 

L*appontement ou la jetée peut ne comporter que des piks 
à grandes distances les. unes des autres sans palées intermé- 
diaires. Les tubes, en fer ou en fonte, dont ces palées sont 
formées, peuvent avoir des sections de forme cylindrique, 
elliptique, carrée ou toute autre section de forme quelconque 
sur la totdité de leur hauteur ou sur une partie seulement de 
leur hauteur, en passant d'une section d*une forme déterminée 
à une autre section différente de la première. 

Ces tubes sont munis d*agra£es en , forme de glissières qui 
servent au guidage des tubes pendant ienr fbn^age et ensuite 
à la fixation définitive des entretoitements. Le procédé de 
mise en place des palées, dont nous nous réservons la |Mro- 
priété, consiste dans Timmersion préalable des cadres et 
châssis d entretoisements de chaque palée ou pile et son éta- 
blissement dans la position définitive qu'il doit occuper dans 
rin£rastructui*e, puis dans le fonçage des tubes et leur descente 
jusque sur le sol résistant, en utilisant les cadres ou les châssis 
déjà mis en place comme engins de guidage et de résistance 
au déversement des tubes sous l'action des courants et du flot. 

Cette opération de fonçage terminée, les cadres ou châssis 
sont reliés aux tubes qu'ils ont pour objet final d'entretoiser 
et de contreventer. 

La particularité de notre système concernant les défenses 
réside, d'une part, dans la position de ces défenses par rap- 
port à l'ouvrage qu'elles doivent protéger, d'autre part, dans 
leur mode de construction spécial en vue d'amortir les chocs. 

Contrairement à ce qui s'est fait jusqu'à présent, les défenses 
dans notre système sont indépendantes de l'infrastructure et 
sont fixées uniquement à la superstructure métallique. Celle-ci 
s'avance en encorbellement sur l'infrastructure, comme il est 
représenté fig. 3 à 6, et vient supporter le système des défenses 
en avant des palées, de manière à écarter les navires des ap- 
puis. Dans ces conditions, les chocs qui s'exercent sur les 
défenses sont transmis seulement à la masse du tablier sans 
jamais atteindre les tul>es qu'ils briseraient infailliblement, 
surtout lorsque ces tubes sont exécutés en fonte. Les défenses 
sont formées, comme d'ordinaire, de pièces de bois de fort 
équarrissage ; ce qui caractérise leur mode de construction 



dans notre système, c'est leur suspension à la superstructure 
par l'intermédiaire des poutres longitudinales et de supports 
verticaux à faible section par rapport à leur portée , pour per- 
mettre par le jeu de l'élastictté de ces supports la répartition 
d'un choc agissant en un poiot du système sur le plus grand 
nombre possible de pièces avoisinantes. Cet ensemble de dé- 
fenses et de leurs supports forme un matelas élastique qui 
absorbe, par le travail des flexions successives de ses éiëments 
constitutifs, la force vive produite par les chocs , et ne trans- 
met finalement à l'ensemUe de la construction que des pres- 
sions très i*ëduites. 

Brevet n* 205390, en date du i" mai 1890, 

A MM, ZscHOKKE et Terrieb, pour une fondation à Voir 
comprimé à Vaide de deux caissons superposés dont cm 
amovible. 

(EztniiL) 

W. L 

Les fondations par le procédé pneumatique, notamment 
quand eUes doivent être exécutées dans un terrain vaseux et 
avec la marée, présentent l'inconvénient que la charge en 
maçonnerie, qui est nécessaire pour équilibrer le déplacement 
à haute mer, devient exagérée au moment de la basse mer, en 
sorte que le caisson s'enfonce alors dans le sol au point de ne 
phis laisser dans la chambre de travail la place nécessaire 
pour effectuer aisément le^ déblais. 

Le procédé fusant l'objet de cette invention a pour but 
d'obvier à cet inconvénient 

U a essentiellement pour principe que la maçonnerie de 
fondations doit être construite à un niveau inférieur à c^ui 
de la basse mer, de manière que le déplacement à haute et 
basse mer reste invariableoient le mênie comme pour une 
fondation dans une rivière dont le niveau ne varie qu'acciden- 
tellement. 

U admet en même temps la possibilité d*un travail continu 
et indépendant du jeu des marées dont les ioconvénienti sont 
ainsi absolument éliminés. 

Nous obtenons ce nouveau résultat à Taide d'un caisson 
spécial et amovible dans lequel on construit les maçonneries, 
qui est superposé au caisson en fonçage et dont le plafond 
doit être maintenu à un niveau inférieur à celui de la basse 
mer. Ce caisson amovible, dont le poids (lest compris) ne 
compense qu'en partie le déplacement, est attaché au cmiason 
en fonçage par des tirants qu'on peut facilement prolonger an 
fur et à mesure que le caisson inférieur descend. 

Le caisson mobile doit d'ailleurs offrir un libre passage aux 
cheminées qui communiquent avec le caisson en fonçage, 
afin que ce dernier ne soit en aucune façon empêché dans 
son fonctionnement, ce que nous obtenons en faisant traverser 
le caisson amovible .sur tonte la hauteur de la chambre de 
travail et des hausses par des tubes qui correspondent à rem- 
placement des cheminées du caisson en fonçage et ont un 
diamètre supérieur à celui de ces cheminées. 

Fig. i , caisson a foncer supposé flottant 

Fig. a, caisson à foncer supposé échoué et supeqposé ou 
coiffé du caisson amovible. 

Fig. 3, caisson a foncer arrivé, par exemple, à la cdte de 
la mètres, et caisson amoviUe continuant la maçonnerie. 

Fig. 4 « plan de la figure a. 

Fig. 5, coupe en long de la fignre 3. 

Le caisson à foncer a, qui descend avec la fondation dans 
laquelle il est incorporé, est de construction, de formes et 
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de dimeDsions queloopqoes, subordonnées uniquement aux 
formes et dimensions des massifs à établir, et aux conditions 
iocales de profondeur d'eau et d*amplitude des marées. 

Le caisson mobile ou plutôt amovible 6, destiné à super-, 
poser d*abord le caisson à foncer, puis le massif de fondation 
à mesure que la construction s*édiQe, a ses formes et dimen- 
sions corrélatives du caisson à foncer. Il porte les cheminées 
d'accès latérales c, d et celles centrales/, f, dans lesquelles 
se montent les cheminées q» q' du caisson à foncer a. 

Nous n^insistons pas sur les détails de la partie purement 
mécanique du système, qui sont, du reste, bien connus. 

Pour installer le fonçage, on procède comme suit : 

Le caisson à foncer a est amené flottant à son emplacement 
et suffisamment chargé de maçonnerie pour rester échoué n 
basse mer. 

Le caisson amovible b, convenablement lesté, est amené 
au-dessus du caisson à foncer a et échoué sur celui-ci, de telle 
sorte que les cheminées ^f, ^' de lun- soient enveloppées par 
les gaines/, f de Tautre. 

On refoule ensuite Teau dans la chambre de travail h du 
caisson amovible sur la hauteur nécessaire pour pénétrer dans 
cette chambre et établir au moyen de tringles t, déjà fixées 
au caisson inférieur, un lien entre ce caisson et le précédent. 
On complète alors le refoulement de Teau dans la chambre 
supérieure, et Ton y introduit par des écluses a demeure les 
hommes et les matériaux nécessaires pour maçonner au-dessus 
du caisson à foncer. En même temps, on place les écluses sur 
les cheminées de ce dernier et on procède au fonçage. A me- 
sure que le fonçage progresse et que la maçonnerie s*élève, 
on prolonge les tringles d'attache t, qui retiennent le caisson 
amovible au-dessus de la fondation. 

Lorsque le caisson inférieur a est arrivé à fond , on remplit 
sa chambre de travail /; et ses puits de cheminées sur la hau- 
teur des amorces, on enlève ensuite les écluses et les chemi- 
nées, on complète le remplissage des puits en éciusant le 
t>ëton dans le caisson amovible et l'on déplace enfin celui-ci 
pour en coiffer une autre fondation en profitant pour cette 
manœuvre du mouvement des marées, si les conditions lo- 
cales le permettent. 

Les avantages que présente notre nouveau procédé de fon- 
dations pneumatiques sont surtout appréciables dans une 
rivière à marée, et lorsque la fondation doit traverser des 
vases molles. En ce cas, et tant que la fondation a à descendre 
a travers ces vases, elle sera chargée très modérément pour 
éviter sa trop grande pénétration à marée basse. 



BaiVKT D* 206899, en date du lo juillet 1890, 
A la Sociiré des atbuebs et chantiers de la Loire, 
pour un système de chaland-porteur, à manœuvres hydrau- 
liques, destiné au transport et à V immersion de hlocs arti- 
ficiels ou autres objets de forte dimension. 



(Bstnit) 



PL m. 



L'appareil objet de cette invention est composé d'un cha- 
land d'une construction particulière muni de presses hydrau- 
liques. 

Celui qui est représenté au dessin est destiné à transporter 
les blocs suspendus au-dessous du fond , mais nous décrivons 
plus loin la disposition d'un autre chaland permettant de 
loger le bloc dans un puits central, de Aiçon que sa base ne 
désaffleure pas le fond du bateau 1 si cela est nécessaire. 



1*" Description de l'appareil destiné à transporter et à im- 
merger les blocs suspendus en dessous : 

La coque du ctialand est à fond plat, elle est percée de 
quatre puits destinés au passage des chaînes de suspension 
des blocs; ils sont d'un diamètre suffisant pour permettre de 
manœuvrer facilement les chaînes, soit pour saisir les blocs 
ou pour les abandonner lorsqu'ils seront en place; en dehors 
des puits, l'intérieur de la coque est fortement consolidé au 
moyen de poutres en treillis au-dessus desquelles sont fixées 
les presses hydrauliques. 

Les presses hydra^iques au nombre de quatre ou tout autre 
nombre sont composées chacune d'un piston à double (ige , 
qui reçoit Peau sur ses deux faces, et d'un distributeur qui 
permet d'établir la communication entre ces deux faces, ou 
bien d'intercepter toute communication entre elles, ou bien 
encore d'établir une communication avec l'une des faces et 
une pompe de compression; l'une des tiges du piston agit sur 
la chaîne de suspension du bloc, soit directement, soit par 
raouflage, suivant les cas; l'autre tige reçoit une autre chaîne 
destinée à lu manœuvre du piston au moyen d'un petit treuil 
à main. 

Le chabnd porte, en outre, ime petite chaudière à vapeur, 
une pompe de pression avec son moteur et tous leurs acces- 
soires; tous ces objets sont emménages dans les parties les 
plus convenak^es et les plus accessibles de la coque. 

Enfin, chacune des presses est munie d'un petit treuil à 
main, destiné à la manœuvre de leur piston pour l'amener à 
point voulu, lorsque l'on voudra profiter de la marée pour 
soulever le bloc, et aussi à la manœuvre du chaland. 

ri*" Lorsque l'on a à immerger les blocs dans un port sans 
marée, ou bien si l'on est obligé de les soulever d'une cer- 
taine quantité pour les faire passer sur des hauts -fonds, la 
coque du chaland sera construite avec un seul puits central 
de dimension suffisante pour que le bloc puisse s*y loger faci- 
lement; les armatures de consolidation de la coque seront 
prolongées au-dessus du pont, de façon à former une char- 
pente assez élevée pour que les presses , qui y seront fixées et 
disposées comme dans le premier cas, puissent soulever et 
descendre les blocs d'une quantité convenable en rapport 
avec les fonds où ils devront passer et ceux où ils devront être 
posés. 

3*" Bien que notre dessin montre des presses horizontales , 
nous nous réservons, bien entendu, de les placer, suivant le 
cas, soit dans une position verticale ou inclinée. 

Manœavrage des blocs. — Les Uocs, après leur fabrication 
et après avoir été munis de leurs boulons ou anneaux de sus • 
pension, seront préalablement immergés dans un endroit dis- 
posé à cet effet, soit par simple lançage, soit à l'aide d'une 
grue , soit enfin par tous autres moyens. 

Cette opération faite à mer basse lorsque l'on sera dans un 
port à marée, le chaland décrit dans le premier cas sera 
amené au-dessus du bloc, et les crochets des quatre chaînes 
des presses , sur lesquels on a réservé un œil pour les manœu- 
vrer sous l'eau, seront passés dans les anneaux de suspension 
du bloc, puis les presses ayant été préalablement remplies 
d'eau, et le distributeur étant placé de manière à établir la 
communication entre les deux côtés du piston , celui-ci sera 
tiré au moyen du petit treuil à main du côté opposé à la chaîne 
d'attache du bloc, jusqu'à ce que ces chaînes soient suffisam- 
ment tendues, il ne restera plus alors qu'a manœuvrer le dis- 
tributeur pour supprimer toute communication et qu'à attendre 
que la marée montante soulève le chaland et, par suite, le 
bloc pour le conduire à l'emplacement où doit se faire l'im- 
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mersion définîtfre; si, pendant la mancearre, cm s*apereev«it 
que Tune des presses soit plus chargée que les autres, par 
suite de faites autour du piston ou pour toutes autres causes, 
il sufiira, au moyen du distributeur, de mettre cette presse en 
communication avec la pompe de pression, qui rétablira ïé^ 
quifibre. 

Pour opérer Timmersion, on n'aura, au moyen des distribu- 
teurs, qu*A étabKr la conminnication entre les deux côtés du 
piston des presses pour que le iAoc descende avec une vitesse 
qui sera réglée par la plus ou moins grande ouverture q«e le 
distributeur établira pour féooulement de Teau d*un côté à 
Tautre des pistowis; dans le cas où le bloc n'aurait pas été tout 
d'abord bien descendu à la place qu'il doit occuper, on pourra 
toujours, à l'aide de la pompe de pression, introduire l'eau 
soos pression sous l'un ou l'antre des pistons des presses, ou 
bien simultanément sous tous les quatre à la fois, de façon à 
SDulager tout ou partie du bloc pour l'amener bien en place; 
à«e moment, on donnera le mou nécessaire aux chaînes pour 
les déerocber et reconmiencer une autre opération. 

Si , maintenant, l'on a à opérer dans un port à niveau con- 
stant, ou bien dans un port à marée dont les dispositions 
obligent à chambrer plus ou moins le bloc pour faciliter la 
manœuvre âm chaland, l'opération se fera toujours comme 
précédemment, seulement lorsque le bloc aura été saisi par 
les quatre chaînes et aprës que celles-ci auront été raidies par 
les petits treuils à mains, le dessous des pistons sera mis en 
eommunication avec la pompe de pression jusqu'à ce que le 
bloc soit chambré à la hauteur convenable dans le puits cen- 
tral du chaland, de façon k permettre à celui-ci de se rendre 
an point d'immersion désigné; enfin, celte immersion sera 
faite comme dans le cas précédent. 

Pour compléter cette description , nous devons ajouter que 
tous les engins que comporte notre appareil sont munis de 
soupapes de sôreté ordinaires automatiques , de manomètres 
et autres instraments utiles pour s'assurer de leur bon Hodc- 
tionnement et éviter les accidents. 

Â , chaudière. 

B, pompes de compression et leur moteur. 

C, petit cheval alimentaire. 

D, presses à fourreau. 

E, treuib de 600 kilogrammes pour le rappel des pistons 
des presses hydrauliques. 

F, caisse k eau de 5oo Mtnes. 

G, aspiration des pompes de compression à la caisse. 

H, tuyaux de refooiement des pompes de eompressioa aux 
presses. 
l, tuyaux de retour d'eau de l'afvant k l'arrière des presses. 
J, tuyaux de retour d'eau à la caisse. 
K, tuyaux limitant la course des pistons ées presses. 



Brbvkt d* 207337. en date du 16 jvUtat 1890 
(Bnnret aaglait eapinnt le 7 BOVflflilve 1905 ) , 

A M. Stoney, pour des perfectionnements aux écluses. 

M. m. 

Cette invention a rapport aox éJ n scti qui sont destinées aux 
endroits où l'on désire que ces éduses, lorsqu'elles sont ou- 
vertes , soient élevées à une hauteur considérable et^mmaga- 
ûnées de manière k permettre k certa ii n s genres de bateauat 
de passer sous ces écluses. 

Mon invention comprend une combinaison perfectionnée et 



simple d'écluse et d*organes de celle-ci , qui conviennent avec 
avantage dans les endroits sus-indiqués. 

Pour la mise en pratique de mon invention , j^appliqne ma 
dfisposilion bien connue des galets libres , sur lesquels portent 
les bords vertieaux postérieur et inférieur de l'éduse; mais au 
lien de contrôler les mouvements des galets au moyen de 
chaînes, dont une des extrémités de chacune est fixée à la 
partie supérieure de l'éduse, je dispose les bAfo qui portent 
les galets et les poulies, au moyen desquelles ces bdtis sont 
suspendus, dans des cavités qui se trouvent au delà des bords 
de rédnse; je fixe des chaînes à des blocs qui coulissent dans 
des guides verticaux. L'écluse est pourvue de tourillons à ces 
extrémités; ces tourillons se trouvent autant que possible dans 
l'axe horizontal passant par son centre de gravité. Ces touril- 
lons tournent dans des coussinets rapportés aux blocs sus-in- 
diqués. A ces blocs est relié le mécanisme qui fait équHibre à 
l'éduse et qui sert à élever et à abaisser celle-ci. Après que 
l'éduse a été élevée suffisamment pour être au-dessus des ga- 
lets, on la fait tourner sur des tourillons, de manière qu'elle 
devienne horieontale et que, lorsqu'dle est tournée, elle ne 
présente que son épaisseur dans le sens vertical. 

Le dessin représente mon appareil perfectionné npph'qué à 
une écluse. 

Fig. 1, élévation de faee représentant une éduse .4 avec deuT 
pHiers B entre lesquds l'éduse est placée, et avec le pont C; 
un des piliers est représenté en coupe. 

Fig. 3, coupe Ter^cale k angle droit par rapport k la 
figure 1. 

Fig. 3, vue représ^tant en phn une des extrémités de l'é- 
duse et en uneconpe horisontale une partie d*un des piliers, 
ainsi que les guides et autres détails. 

L'éduse À est représentée comme étant une structure en 
ader ou en fer, construite au moyen de bfttis en cornières et 
de poutres boriaontales D , renforcées par des barres diago- 
nales. 

Le côté de l'éduse qui fait fiice au eourant est à plaques et 
présente une surfaee verticale plate. A chaque extrémité de 
l'écluse A est fixée une plaque verticale extrême K, qui com- 
porte sur le côté des brides qui présentent des surfieices verti- 
cales plates sufisamaaent larges pour porter sur des galets 
Hbres F, et cette plaqœ porte sur l'une on l'autre série (te ces 
galets , sdon que la pression de l'ean sur Téclnse est dans une 
direction ou dans l'autre. 

Les galets F eux-mêmes portent sur des barres verticales 
fixes G, qui à leur tour portent sur les bords internes de 
plaques verticales fixes H formant partie de la boite de la ca- 
vité dans laquelle fonctionne l'extrémité de l'écluse. 

Les barres & peuvent oscîfler sur une petite étendue sur les 
bords des plaques verticales H et s'ajuster de manière que les 
galets F portent uniformément sur ces barres. 

Les galets F de chaque série sont montés sur des axes fixés 
dans un bâti J , auquel est fixée la plaque postérieure K, qui 
se meut librement dans des guides fixés aux côtés internes de 
la boite. Chaqpie bâti J est suspendu par une chaîne passant 
autour d'une poulie L du bâti et dont une des extrémités est 
attachée k un point fixe, tandis que Pautre extrémité est ûxée 
à un Moc M qui se déplace avec f écluse A, 

Grâce â cette disposition que l'on comprendra maintenant 
avec fedKté, chaque bAti J s*élève et s'abaisfe d'une qnanlité 
égûie è la «MHtié de l'éduse conformément aca mouvement 
convenable des galets F. A chaque extrémité de l'éduse A est 
fixé un tonrîllen N, indiqué en traits ponctués fig. 3^ Ce tou- 
rillon est monté dans un coussinet du Mec M, 
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Des câbleê P, atlachés à ce bloc M, panent par-detsoft la 
poulie Q et descendent vers un contrqpoida R, qui se* défiée 
dans une chambre inlérieore rapportée « à cet effet» dans le 
pilier. 

Les poi^iea Q reçoivent le mouvement de rotation pour 
élev«r ou abaiaser l^ëduse au moyen de roœs d angle com- 
mandées par on artire hornH>otiÂ.S, qui s*étend josqu'au-dessin 
de chaque pilier B, en parlant dn milieu du pont C. A Ten- 
droit du milieu se trouve le mécanisme de commande T, dis- 
posé de manière à être actionné avec facilité au moyen d*une 
manivelle. 

Dans la figure a, Técluse À est représentée en traits pleins, 
conune étant dans sa poiitioii verticale la |dns baaae; die est 
représentée en traits ponctués U dans sa position horâontale 
la plus haute; lorsque Técluse aconse cette dernière position, 
il y a un espace considéraUe sous elle* Daas la même figure, 
les galets F sont représealés en traits jAdai dans lenr positâon 
la plus basse et en traits ponctués F dons leur position la plus 
haute. 

On peut avoir n^importe quel dispositif convenable pour 
faire tourner Téduse de la position verticale à la position ho^ 
rizontale ou vice vêrsa, mais j ai représenté au dessin un appa- 
reil simple et commode qui r^[>ond à ce but. 

Un rail*guide fTest fixé dans chaque cavité latérale du pilier 
et à chaque extrémité de Técluse est vissé un bras I, Ce bras 
est muni d'un galet Y, qui tourne entre les brides du rail fV, 
lequel affecte la forme correspondante voulue. 

Les parties inférieures du rail -guide fV inférieur sont ver- 
ticales, mais leurs parties supérieures sont recourbées « comme 
cela est représenté fig. a. 

L'écluse est appelée à tourner petit à petit et à accuser la 
position horizontale à mesure qu'elle atteint sa position la 
plus haute. D'autre part, elle reprend la position verticale en 
s'abaissant de ^ position la plus haute. Ce mouvement de ro- 
tation est facilité en fixant les tourillons N de l'écluse aussi 
près qu'il est commode de le faire dans un axe horizontal 
passant par le centre de gravité de l'éclqse. 

Lorsque l'éduse À accuse la position la |^us basse, son fond 
porte sur la semelle Z au fond du passage formé entre les 
piliers B. Des tabliers ou plaques 4*5, fig. 3, iSerment chaque 
cavité latérale, sauf une partie mitoyenne à travers laquelle 
l'extrémité de l'écluse À pénètre dans la cavité. Mais le bout 
de l'éduse ne s'adapte pas avec force dans l'ouverture entre 
les laques 4« 5, mais toute quantité appréciable d'eau est 
empêchée de passer par la cavité et autour du bout de l'éduse 
par une barre verticale ronde 6, maintenue librement entre 
les côtés biseautés d'une rainure pratiquée dans une barre 7, 
fixée au bout de l'écluse i. Grâce à la pression de Teau, la 
barre 6 est refoulée entre la barre 7 et une bride sur le bord 
de la plaque 5 , et die est maintenue en contact avec l'un ou 
l'autre côté de la rainure de la barre 7, selon que la pression 
est exercée dans un sens ou dans l'autre. 



BamrBT n* 310503, en date du 3o décembre 1890, 

A M. Debàrlb, pour an barrage de rivière automobile 
dans les deux sens, au moyen d*une porte commandée par 
un bateau sous^maria articulée horizontalement à un arbre 
fixé au radier. 

(Extrait.) 

PL m, fig. 1 et a. 

Nous donnons, à titre d'exemple, et sans noua limiter en 



ce qui concerne les dispodtiotts de détail qui peuvent sobir 
des variantes, le dessin indiquant une iqiplication pour une 
retenue de 4 mètres de hauteur sur une largeur de rivière 
entre cniées pouvant varier de 10 à 100 mètres, et même an 
delà. 

Sur un radier maçonné, établi au fond de la rivière, se 
trouve un arbre de couche A , retenu par des tirants ancrés 
dans la maçonnerie. Sur cet arbre A viennent s'articider des 
secteurs es|Mcés de S en 3 mètres et formant une charpente 
métalliqne supportant d'an cô4é la porte tncimée P et repoaanA 
de l'autre siur un batean B Bottant dans une voûte ménagée à 
l'intérieur même du radier et communiquant avec le bief 
d'aval par les coupures âdtes dans la voàèe tous les 3 mètres 
pour le passage des secteurs. 

Ce bateau ne présentant que des ouvertures fiermées par 
des plaques de trous d'hommes constitue un cylindre complè- 
tement étanche. Lorsque ce bateau est rempli d'eau , il des- 
cend au bas de cette voûte, il a son centre en B\ la porte P^ 
est couchée sur le radier en laissant le passage de l'eau com- 
plètement libre. £poise*t-on Teau de ce bateau, qu'aussitôt 
une certaine force ascensionnelle se produit et tend à relever 
le barrage. La force nécessaire est variable, suivant le degré 
du reievage, et elle atteint son maximum lorsque la retenue 
est complète, c'est-à-dve lorsque dans l'exemple choisi le poids 
de Teau supporté par mètre courant de porte est rqvtonté 
par un trian^ ayant pour hauteur la retenue de 4 mètres et 
pour base 8 mètres. Si, dans ces oanditioas, nous évainons 
les diverses résistances à vainere penr soulever la porte, et si 
nous en prenons les moments par rapport à l'axe de rotation , 
nous trouvons : 

Résistance à vaincre, — i*" Poids de l'eau agissant au-dessus 
de la porte, représenté par un triangle ayant 8 mètres de base 
et 4 mètres de hauteur, dont le centre de gravité G est à 

Q 

-a=a"66 de l'axe de rotation. Ce poids, exprimé en tonnes, 

8 
est de 4 X -"^ 16^, et le moment par rapport à Taxe est de 

16 X a- 66 42" 56 

a* Le poids de la porte, environ a* 5, agissant avec 
un bras de levier de 4 mètres : Moment a^ 5 X 4 10 00 

3* Le poids de la coque du bateau , environ 1^, avec 
un bras de levier de 6" 60 : Moment 1^ X 6" 60 6 6f 

4* Le frottement autour de l'arbre de rotation pro- 
duit par la résultante des forces verticales et hori- 
zontales agissant sur cet arbre. Cette résultante est 
d'environ la^, avec un bras de levier égal au rayon de 
Tarbre, soit o"o8, et un coefficient de frottement 
évalué à 0" ao : Moment la^ X o", 08 X o" ao o 19 

(Nous constatons en passant que cette résistance, 
due au frottement, est très faible eu égard au poids 
total à manœuvrer, à peine 1 p. 100, la disposition 
de l'articulation ayant été choisie précisément pour 
arriver à ce but. ) .^^^^^ 

Total des Mombnts 69" 35 

La force ascensionnelle du bateau agissant avec un bras de 

levier de 6" 60, l'équilibre sera obtenu lorsque cette force F 

. 59-36 
aura pour expression ^^ ■ = 9 tonnes. 

Si ce bateau a pour section transversale un cerde de 3" 60 
de diamètre ou de 10" ao de surface, son pouvoir ascensionnel 
total par mètre courant sera de 10^ ao, en le supposant com- 
plètement vide; il sera toujours facile de ne lui demander qu'un 
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eflbrt de 9 tonnes, en laissant une partie de Teau à Tintérieur, 
et Ton aura toujours en réserve une force de lo^a — 9^» i^a. 

La figure a représente une coupe transversale d*une partie 
de la rivière et, par conséquent, une vue longitudinale d'une 
partie du bateau. 

L'espace voûté dans lequel se meut ce bateau est prolongé 
sous chaque cidée. Le bateau pénètre sous cette calée, et une 
cloison étanche est établie à 4" 60 de chaque extrémité (ces 
espaces extrêmes de 4*60 de long ne sont pas destinés a être 
alternativement remplis d'eau et d'air; ils restent continuelle- 
ment vides, afin d*assurer la parfaite horizontalité du bateau; 
en outre, ils donnent un surcroit de force disponible). 

Tayaax faisant communiquer V extérieur du bateau avec les 
prises d'air et d'eau. — Un puits, ménagé à l'intérieur de la 
culée, descend à l'aplomb de l'axe de rotation des secteurs, et 
à des joints stuffing box, placés suivant cet axe, aboutissent 
deux tuyaux destinés : l'un à la rentrée ou à la sortie de Pair 
et débouchant en S, c'est-à-dire à la partie la plus élevée du 
bateau ; l'antre dékK>uchant en 7 à la partie inférieure est des- 
tiné à la rentrée on à la sortie de l'eau. Entre ces stuffing box 
et le bateau, ces tuyaux snivent le même déplacement angu- 
laire que les secteurs; au-dessus, ils sont fixes. Le tuyau d'air 
débouche à l'air libre; le tuyau d'eau aboutit à une pompe 
pbcëe au-dessus du niveau du bief d'aval; en outre, il est muni 
d'un robinet plongeant dans le bief d'aval et commandé par 
la tige B. Nous supposons la pompe actionnée par un petit 
moteur hydraulique emprunté à la chute même ou par tout 
autre moyen obéissant à un embrayage P. 

Si le barragistc ferme le robinet il et embraye la pompe P, 
le bateau et la porte qui lui est solidaire se relèvent; si, au 
contraire, il ouvre le robinet R, le mouvement inverse se 
produit Le travail du barragiste se produit à la commande 
de deux leviers et produit un résultat semblable à celui de 
l'expérience du ludion, avec celte différence que le ludion, au 
lieti de peser quelques grammes, peut atteindre des centaines 
et même des milliers de tonnes; mais, quand il s'agit de corps 
flottants bien équilibrés, il n'est pas téméraire d'employer des 
masses considérables, les grands transatlantiques sont gou- 
vernés avec autant de précision que les petits caboteurs. 

Le barrage est automobile dans les deux sens, — Supposons 
le vide du bateau réglé au moyen de la pompe, de façon à 
laisser une lame déversante de 30 centimètres d'épaisseur au- 
dessus du barrage; une crue subite se produit et tend à aug- 
menter l'épaisseur de cette lame. Il en résulte un excès de 
pression sur la porte, le bateau ne possédant que la même 
force ascensionnelle s'enfonce jusqu'à ce que l'équilibre soit 
rétabli par suite de l'abaissement du niveau d amont. La crue 
disparait-elle? le bateau, ayant toujours conservé sa puissance 
ascensionnelle primitive, reprend naturellement sa position 
avec une lame déversante ramenée à 30 centimètres. 

Pendant ces déplacements spontanés, le barrage reste tou- 
jours prêt à obéir à la volonté du barragiste, qui conserve 
continuellement la liberté d'accentuer ou de ralentir ces mou- 
vements. 

Étanchéite, visite et entretien, — Le barrage étant composé 
d*une porte unique ou, dans certains cas, d'un très petit 
nombre de portes, ne laissera que des fuites sans importance 
le long des culées et près de l'axe d'articulation. Une plaque 
métallique M, scellée au radier et s'avança nt au-dessus du pla- 
telage de la porte, réduit le joint horizontal à quelques milli- 
mètres. On pourrait même le rendre complètement étanche 
en ajoutant à cette plaque une lame de cuir ou de caoutchouc 
que la pression de l'eau appliquerait c )ntre la porte. 



Lorsque l'on devra visiter l'appareil pendant les périodes 
de chômage, la porte reposera en P' sur le radier, et le bateau 
sera en B, appuyé sur une quitte Q. Au moyen de bâches en 
toile appliquées horizontalement au-dessus de M contre les 
culées et à l'extrémité d'aval de la porte P\ on formera un 
batardean isolant complètement la voûte sous laqueUe se meut 
le bateau. L'espace compris sous cette voûte sera ^nisé et se 
trouvera transformé en véritable cale sèche permettant d'exé- 
cuter les travaux d'entretien. 

1** ADDrnoN en date du 6 janvier 1891. 

La présente addition ne modifie en rien le brevet; elle a 
seulement pour objet la rectification d'une omission ùâie dans 
le calcul du diamètre du bateau sous-marin. 

La retenue de 4 mètres, prise pour exemple, produit une 

poussée horizontale dont la somme des forces est représentée 

par un triangle ayant pour hauteur 4 mètres et pour base 

A X A 

4 mètres, la résultante de ces forces est donc He= ou 

a 

8 tonnes par mètre courant, ayant son point d'application au 
centre de gravité du triante, c'est-à-dire au tiers de la hau- 
teur, ou 1" 33 à partir de la base. 

Cette force H est bien représentée en intensité 8 tonnes, 
mais elle a été omise dans le calcul des moments auxquels la 
force ascensionnelle du bateau doit faire équilibre. 

Le moment de cette force étant 8 X 1,33= 10,64. il y a lieu 
d'ajouter cette quantité 10" 64 à 59*35, ce qui donne pour 
la somme des moments résistants 69* 99. 

La force ascensionnelle du bateau agissant avec un bras de 
levier de 6*60, l'équilibre sera obtenu lorsque cette force 
aura pour expression : 

0,0 

Si l'on ne donnait au bateau que le diamètre de 3" 60 ou 
id'20 de pouvoir ascensionnel par mètre courant, on serait 
obligé d'employer la force mise en réserve par le prolonge- 
ment de chaque extrémité de ce bateau sous les culées, il 
nous parait préférable de laisser cette réserve toujours dispo- 
nible en portant le diamètre du bateau à 3* 80 au lieu de 3" 60. 
Le pouvoir ascensionnel est alors de ii^34i présentant une 
réserve de o^ 74 par mètre courant à ajouter à celle produite 
par les extrémités du bateau qui restent toujours vides. Cet 
excès de prudence n'augmente pas d'aiUeurs sensiblement 
la dépense de construction. 

9* AonmoH en date du 18 avril 1891. 

PI. III, fig. 3 à 5. 

La variante faisant l'objet de la présente addition n'est qu'une 
application des principes du brevet, c'est-à-dire de : 

1** L'emploi d'une porte manœuvrée par un bateau dont la 
puissance ascensionnelle varie suivant qu'il renferme intérieu- 
rement une plus ou moins grande quantité d'eau formant lest ; 

3* L'articulation commune de la porte et du bateau; 

3** La commande du barrage par l'introduction de l'air ou 
de l'eau suivant l'axe de cette articulation. 

Dans le but de diminuer l'importance des fondations, ainsi 
que d'utiliser autant que possible les radiers déjà existants, 
nous remplaçons la chambre de manœuvre du trâteau par le 
bief d'amont lui-même. 
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Pour cela, nous inclinoas la porte vers TamoBt au lieu de 
rinciiner vers Taval, et nous plaçons le bateau au-dessous de 
cette porte mobile, de façon qu*à chaque instant il puisse pro- 
fîter de raccroissement de niveau produit pendant Tinstant 
précédent et obtenir ainsi une flottaison permanente, quel que 
soit le degré de la retenue. 

Nous supposerons une retenue de 5 mètres sur une rivière 
divisée en travées de 3o mètres (cette largeur n*est pas limitée). 
Sur le radier se trouve articulé un arbre de couche composé 
d'un tube en fer de 30 centimètres de diamètre reposant sur 
une série de coussinets ancrés dans la maçonnerie. 

L'intervalle entre ces coussinets est garni de bois, présen- 
tant un vide cylindrique permettant à l*arl>re de tourner, tout 
en formant un joint sensiblement étanche. Cet arbre sert de 
poteau-tourillon à une porte établie suivant la construction 
courante des portes d'écluses métalliques. 

Parallèlement à cet arbre se trouve le bateau B, équivalent 
à une véritable poutre tubulaire servant de second appui à la 
porte dont les extrémités pénètrent dans des enclaves incli- 
nées E, ménagées dans les culées. Ces enclaves sont garnies 
de platelages en bois, contre lesquels la porte vient se busquer 
lorsque la retenue est complète. 

L'enclave de la culée a 60 centimètres de profondeur et le 
poteau-tourillon ne pénètre que de 4o centimètres dans cette 
enclave. Sur les 20 centimètres qui restent, ce tourillon de 
résbtance est remplacé par un tourillon d'alimentation placé 
suivant le même axe X, 

Le tube d'alimentation est attaché à la poutre d'extrémité 
de la porte dont il suit les déplacements angulaires. Il débouche 
à la partie supérieure du bateau B, et, après avoir traversé la 
maçonnerie dans un fourreau muni d'un presse-étoupe , il 
vient recevoir l'air comprimé au moyen d'un stufflng box, 
placé sur Taxe X, dans un puits ménagé à l'intérieur de la 
culée. La partie supérieure du stuffing box reçoit un tuyau 
communiquant avec un réservoir d'air comprimé alimenté 
par un moteur quelconque (généralement par une turbine 
utilisant une partie de la chute produite) , et sur ce tuyau se 
trouve une distribution par tiroir. 

Le barragiste, tenant à la main le levier de commande de 
cette distribution, peut à volonté, quelle que soit la position 
de la porte : 

1*" Introduire de Tair comprimé dans le bateau, en I, en 
chasser l'eau par les ouvertures inférieures D et provoquer 
l'ascension ; 

a* Produire l'échappement de l'air en M et la rentrée de 
l'eau par les mêmes ouvertures D, et provoquer l'abaissement. 
Un petit tube greffé sur la conduite d'air, près du staffing 
box, aboutit à un manomètre composé d'un simple tube en 
verre coudé à sa base. La dépression dans le bateau ne dépas- 
sant jamais une colonne d'eau de 3" 5o, il est facile de la re- 
présenter en véritable grandeur et de mettre sous les yeux du 
barragiste une colonne d'eau indiquant le vide du bateau, 
plus l'épaisseur de la lame déversante. Le travail du barragiste 
est semblable à celui du mécanicien, qui à volonté accélère, 
ralentit ou renverse la marche d'une locomotive, en agissant 
sur un simple levier. 

Les portes ainsi manœuvrées sont applicables aux écluses 
comme aux barrages. Si nous supposons la rivière divisée en 
travées de 3o mètres, fig. 5, le bateau aura une longueur de 
3i mètres, lui permettant de pénétrer de 5o centimètres dans 
cbaque enclave. La largeur sera uniformément de 3 mètres, 
mais la profondeur, qui est de i"5o à chaque extrémité, sera 
portée è a"a5 vers le milieu, de manière que les centres de 



gravité et de pression se trouvent toujours sur le même plan 
vertical coupant le bateau transversalement en son milieu. 

En outre, la partie arrondie du bateau formant déversoir 
est déprimée de 10 centimètres sur 5 mètres de longueur au 
milieu, afin que la lame déversante commence à s'y produire 
et s'y maintienne ensuite avec plus d'intensité que sur les par- 
ties latérales. 

Ces dispositions ont pour but de conserver la parfaite hori- 
zontalité du bateau et d'éviter le gauchissement de la porte. 
Le bateau formant poutre a, d'ailleurs, une ibrme se rappro- 
chant du solide d'égale résistance « disposition rationnelle au 
point de vue du calcul des dimensions. 

Barrage partiel, câble de retenue. — Lorsqu'une crue se pro- 
duit ou lorsque des glaçons arrivent, les besoins et la sécurité 
de la marine exigent que l'on ne soit pas obligé de coucher 
complètement le barrage et par suite d'arrêter subitement toute 
navigation. Sur un simple avis téléphonique annonçant l'ar- 
rivée d'une banquise, le barragiste doit lui donner la voie 
libre; mais aussitôt qu'elle est passée et avant que la dénivel- 
lation se soit produite sensiblement sur un long parcours, il 
doit ramener le bief et le maintenir au point que l'ingénieur 
peut lui indiquer chaque jour et même chaque heure. 

Pour obtenir celte mise au point exacte, nous attachons à 
la partie inférieure du bateau un câble métallique pouvant 
résister à une tension de 10 à i5 tonnes et descendant sur 
une poulie de renvoi fixée au radier, suivant ensuite une ri- 
gole ménagée dans le radier et remontant sur la culée, où il 
est amarré à un palan dont le brin moteur est réglé par un 
embrayage Mégy. Cet embrayage étant disposé de façon que 
la tension ne puisse pas dépasser une certaine limite^le câble 
ne peut pas être brisé et le barragiste, déjà guidé pa^ le ma- 
nomètre à eau, est de nouveau averti par l'embrayage, s'il 
introduit trop d'air dans le bateau. 

Le barrage se trouve ainsi maintenu à la manière des bal- 
lons captifs; mais il est complètement immobile, car le tou- 
rillon empêche les mouvements latéraux, et le centre de pres- 
sion du bateau est au-dessus du point d'application de la 
résultante des autres forces. 

Calculs des conditions d*équitibre et de mise en mouvement. — 
L'introduction de l'air comprimé se réglant automatiquement 
a la demande des résistances, nous indiquerons seulement 
les limites entre lesquelles il faut agir, en ayant le soin de 
rester toi\|ours plus fort qu'il ne serait rigoureusement néces- 
saire de l'être. 

Les trois forces importantes â considérer sont : 

F, pression par mètre courant de l'eau du bief d'amcmt sur 
la porte. Lorsque cette eau s'élève â 5*" ôo au-dessus de Taxe 
du tourillon, cette pression est représentée par un triangle 
rectangle isocèle ayant 5" 5o de côté; sa valeur est donc 



5"5ox5"5o 



- i5^a5. 



Son point d'application étant au tiers de la hauteur, à partir 

6*5o 
de la base, c'est-à-dire à — 5 — — i"83 au-dessus de l'axe A, 

le moment par rapport â l'axe du tourillon est 
i5'a5xi"83=!i7''9. 

P, poids mort par mètre courant de la poutre et du bateau 
auquel s'ajoute le poids variable de la lame déversante. 

A, la force ascensionnelle moyenne par mètre courant du 
bateau ,^ réglée suivant les effets à produire. 
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Afin de ne pas introdhrire daat l'équation d^éqmlibre i'ex-^ 
preMÎon des forces qui compliqiierQieiit les calculs sans rësui- 
tats pratiques, nous négligerons : 

1* La contr^ression du bief d'aval qni a peu d'importance 
et qui, dans tons les cas, facilite la manœuvre; 

V Le frottement du (ouriHon dont le moment de résistance 
ne représente pas i p. loo de celui de P; 

d^ Le removs et la contraction de la veine liquide piroduits 
sur la partie arrondie do déversoir. 

(Mfol «le P. — Si nous supposons le barrage rele¥é et le 
bateau rempli d*e9ia, le mouvement de descente ne se pro- 
duira que si 
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Cette poussée absolue est représentée par un triangle rec- 
tangle ayant pour hauteur 5" 5o et pour base la longueur to- 
tale de la porte, la mètre», soit 



PX9-oo>Fxi"83 ou: 



.22lâ ou:>3^6. 
9" 



Le bateau et la porte seront construits de façon que P = 4^- 
Au besoin, on obtiendra ce poids en ajoutant du lest métal- 
lique. Le poids de la lame déversante vient d'ailleurs en aide 
à P. 

Calcul de A. — La retenue imposant F-» i5^a5 et la consi- 
dération précédente fixant P = 4\ la force A, maintenant l'é- 
quilibre et brusquant la porte, sera 



ou 



Axio"5o>PX9"-Fxi"83 



io"o 

On fera A^-Tet on augmentera cette puissance suivant 
l'épaisseur de la lame déversante dont le poids s'ajoute à P. 
La valeur maxima de A doit être produite lorsque le barrage 
est couché horizontalement et laisse la section de la rivière 
complètement libre pendant les crues importantes; lorsqu'il 
doit être relevé, au moment du démarrage F«=o et l'on a 



ou 



Axio"76>PX9'*5o 

38- 



Le bateau sera construit de façon que A puisse atteindre 
5 tonnes et donner la certitude de ne pas rester en panne. 
Après le démarrage, la force F intervient en apportant un aide 
à A. Cette force F augmentant graduellement, A sera diminué 
de façon que la pression sur les endaves ne soit pas exagérée. 

Au moment où le démarrage se manifeste, le barragiste a 
lu une dépression d'environ 1*76 sur son manomètre, ce qui 
indique que le niveau de l'eau lestant le bateau a baissé d'en- 
viron 1*75. Il lerme l'admission, puis, avant d'arriver à la 
retenue complète, il donne à l'air comprimé un échappement 
partiel de détente ramenant la pression manométrique à en- 
viron 80 centimètres, représentant un vide analogue dans le 
bateau et produisant la pression finale nécessaire pour bus- 
quer la porte et supporter la lame déversante. 

3* ADDinoa en date du 16 «lai 1891. 

La présente addition a seulement pour objet de rectifier une 
erreur de calcul faite dans l'addition du 18 avril 1891. 

En considérant que la pression du bief d'amont sur la porte F 
était représentée por un triangle rectangle isocèle de ô* ôo de 
côté, il n'a élé pris que la composante horizoniaie de la 
poussée et non la poussée absolue. 



6"5oxia" 



.33*. 



J^e est donc beaucoup plus coniidéraUe que la composante 
horizontale, et les conditions qui résultaient de Téquation d'é- 
quilibre doivent être modifiées. 

Lorsque les retenues dépaaseront a à 3 mètreai il laudra 
emj^^er les portes inclinées vers l'aval ou une combinaison 
de portes inclinées partie vers l'amont et partie vers l'aval, et 
toujours manœuvrées par un bateau contenant une plus ou 
moins grande quantité d'air ou d'eau, suivant les indications 
qui constituent le brevet 

Brevet n* 185670, en date da 6 septembre 1887, 

A M* Lanoukt, pour nu système de hdieau affomlleur 
hydraulique à vapeur. 

Addition en date du 3o avril 1890. 



Bbbvbt n* I87S15 , en date du 3o novembfe 1887, 
A M.SÉBiLLOT, pour un système t appareils de transport 
des navires sar voies ferrées. 

Additions en date des 1 1 février et 19 septembre 189a 



Brevet n* 19&063 , en date du 12 novembre 1888, 
A M. SoRLRAU, pour des perfectionnements aux bateaux^ 
portes équilibrés pour écluses à grande dénivellation. 

Addition en date du i*' mai 1890. 



Brevet n* 203863, en date du 19 février 1890, 
A M. GiBSON, pour un système de houée marine à son- 



nette. 



Brevet n* 904166, en date du 5 mars 1890, 
A M. HoLMAïf, pour des perfectionnements aux brise- 
lames. 



Brevet n* 204461 , en date du so mare 1890, 
A M. Tenâud, pour un système de bateaux destinés à 
chasser, à l'aide des courants dans ks fleuves, dans les ports 
et à la mer, les hauts-fonds vaseux et les barres sabba- 
neases. 

Brevet n* 204496, en date du 21 mars 1890, 
A M. Samain, pour un système d*éclusage des bateaux 
dans les canaux, rivières, etc. 
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BiusTET n* 30&606, en date da 36 mars 1890 , 

A MM. CzvETKOVics et Hillebs, poar nnharrage à air 
guilles mobiles. 

Bretet n* 305080, en date du 17 avril 1890, 

A MM. PusKAS et Schlenker, pour des modifications 
aax explosions sous-marines. 

Addition en date du 10 juillet 1890. 



Baeybt n* 305083, en date du 17 avril 1890* 
A M. PusKAS, pour un procédé et appareils nécessaires 
pour les explosions sous-marin$s. 



Bbkyvt b* 306533 , en date du 7 mai 1890, 
A MM. Lassia et Rippis, pour un appareil dragueur à 
godet unique, avec refoulement des déblais par colonne 
d'eau. 



Brevet n* 306583, en date da a4 jtdn 1890, 

A M. Braconnier, pour un procédé nouveau d*iUilisaition 
des minerais de zinc. 



Brevet n* 306730, en date du 3 juillet 1890, 

A M. Salmon, pour un appareil de protection des berges 
des fleuves nommé digue Salmon. 



PORTS, ETC. 

Brevet n* 307 &38, en date du 5 août 1890, 
A M. RoESSLER, pour une drague à courant de chasse. 
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Brevet n* 308787, an date du 11 octobre 1890, 

A MM. Noueuis, pomr um amélioration et p^rfectiot^ 
nem^nts à la navigation sur Us cantmx par lès courants 
giratoires perpétuels. 

Brevet n* 308861, en date du id octobre 1890, 

A M* SuRLEAU, pour des perfectionnements aux écluses 
à grande dénivellation. 

Brevet n* 209749, en date du a 6 novembre 1890, 

A MM. BoNY et Mortier, pour un refouleur de déblais 
appliqué aux fondations à air comprimé. 



Brevet n* 900864, e* date du 18 novembre 1890, 

A M. Tedesco, poar une perforatrice à champ continu 
pour roches submergées. 

Brevet n* 309876, en date du 29 novembre 1890, 
A M. Salguès, pour une écluse à récupération d'eau. 



TABLE DES MATIÈRES ET DES INVENTEURS. 



185670. Bateau affouilleur hydraulique à vapeur. — Brevet, en 

date du 6 septembre 1887, à M. Languet ih 

187315. Système d'appareils de transport des navires sur voies 
ferrées. — Brevet, en date du 5o novembre 1887, à 
M. Sbbillot là 

194063. Perfectionnements aux bateaux-portes équilibrés pour 
écluses à grande dénivellation. — • Brevet, en date du 
12 novembre 1888, a M. Surleau ih 

303149. Perfectionnements à la construction des portes d'écluses. 

— Brevet, en date du 1 4 janvier 1890, à M. Scaifb. . 1 

303339. Phare flottant. — Brevet, en date du 18 janvier 1890, à 

la SOCliTÂ IIITBRNATIONÂLE D'ÉCLAIRAGE PAR LE GAZ 
d'huile 3 

303863. Bouée marine à sonnette. — Brevet, en date du 19 fé- 
vrier 1890, à M. GiBSOif là 

304166. Perfectionnements aux brise-lames. — Brevet, en date 

du 5 mars 1890, à M. Holman 14 

304350. Appareil microtéléphonique. — Brevet, en date du 

i4 mars 1890, à M. de Wreden 4 

304461. Bateaux destinés à chasser les hauts-fonds vaseux et les 
barres sablonneuses. — Brevet, en date du 30 HMurs 
1890, à M. Tenaud > i4 



Pages. 
304496. Système d*éclusage des bateaux dans les canaux , rivières 
et autres. — Brevet, en date du 21 mars 1890, k 
M. Samain i4 

304606. Barrage à aiguilles mobiles. — Brevet , en date du 26 mars 

1890, à MM. CzvETiovics et Hillbrs i5 

304766. Système de construction d*appontements et de jetées 
métalliques à la mer. — Brevet , en date du a avril 
1890, à MM. Daydb et Pillé 7 

305080. ModiGcations aux explosions sous-marines. — Brevet, 

en date du 17 avril 1890 , à MM. Puskas et Schlenker. i5 

305083. Appareils nécessaires pour les explosions sous-marines. 

— Brevet, en date du 17 avril 1890, à M. Puseas. . . i5 

305390. Fondation à l'air comprimé. — Brevet , en date du i*' mai 

1890, à MM. ZsGHOKKB et Terrier 8 

305533. Appareil dragueur à godet unique. — Brevet, en date du 

7 mai 1890, à MM. Lassia et Ripns iS 

306583. Procédé d'utilisation des minerais de xinc. — Brevet, en 

date du a4jai». 4890, à M. Braconnier i5 

S06790w AppMtiH de protection des berges des fleuves. — Brevet, 

en date du 3 juillet 1890, à M. Saluon iS 



Digitized by 



Google 



16 MARINE ET NAVIGATION. - 

Pag«t« 
306899. Chaland-porteur à mananiYrea hydrauliques. — Brevet « 
en date du lo juillet 1890, à la SociM dbs atblibrs 

KT CHAIfTIBRa DE LA LOIAK 9 

307337. Perfectionnements aux éduses. — Brevet, en date du 

96 jufllet 1890, à M. Storby lo 

307438. Drague à courant de chaste. — Brevet, en date du 5 aoât 

1890, à M. RonsLBB i5 

308787. Amélioration apportée à la navigation. — Brevet, en date 

du 1 1 octobre 1890, à MM. NooGuàs i5 

308861. Perfectionnements aux écluses. — Brevet, en date du 

i4 octobre 1890, à M. Surlbad i5 

309749. Refouleur de déblais. — Brevet, en date du 16 novembre 

1890, A MM. BoBiY et Mortibr i5 

309854. Perforatrice à champ continu. — Brevet, en date du 

38 novembre 1890, A M. Tbdbsgo i5 

309876. Écluse à récupération d*eau. — Brevet, en date du 39 no- 
vembre 1890, A M. Salguès i5 

310503. Barrage de rivière automobile. — Brevet, en date du 

3o décembre 1890, à M. Dbbarlb 11 

Ordre alpkabétiqm des ùumitmis » 

Atblibrs bt ciiAimBRs db la Loirb (SogiM dcs). Voir Sodêté 
des aUiiers et chantiers de la Loire, 

BoHT et Mortibr. Refouleur de déblais i5 

Bracorrtbr. Procédé d*utilisation des minerais de zinc i5 

CzvBTBOViGs et Hillbrs. Barrage à aiguilles mobiles 1 5 

Dâtdé et Pillé. Système de construction d'appontemeuts et de 

jetées métalliques à la mer. 7 

Dbbarlb. Barrage de rivière automobile 11 

Gu80?i. Bouée marine à sonnette 1 4 



TRAVAUX DES PORTS, ETC. 

Pigeti 
Hillbrs et CzvBTBoncs. Voir Cxveikwics et HUlers, 

HoLMAH. Perfectionnements aux brise-lames U 

Lahocbt. Bateau aflTouillear hydrmolîqiie à vapeur i4 

Lassu et RiFFis. Appareil dragueur à godet unique i5 

Mortier et Bohy. Voir Bony et Mortier, 

NouGvis. Amélioration apportée à la navigation • i5 

PiLLé et Daydb. Voir Daydé et PiOé, 

PusBAS. Af^reib nécessaires pour les explosiona sous-marines. . i5 

PusKAs et ScBLBNKBB. Modifications aux explosions aous-marinea. i5 

RiPFis et Lassu. Voir Lassia et Riffis. 

RoBSSLBR. Drague à courant de chasae. i5 

Salguès. Écluse A récupération d*eau i5 

Salmon. Appareil de protection des berges des fleuves i5 

Sam AIN. Système d*éclusage des bateaui dans les canaux . etc . . . . 1 à 

ScAiFB. PÔfectionnements è k conatruetion des port» d'édoses. 1 
ScHLENKBR et PusKAS. Voir Pttskas et Schlenker, 
SisiLLOT. Système d*appareils de transport des navires sur voies 

ferrées i4 

SOGIBTIt DBS ATBLIBRS BT CHANTIBRS DB LA LOIRB. Cbaland-porteor 

à manœuvres hydrauliques • 9 

SOGliT]^ IBTBRRAnOllALB D*éCLAIAA6B PAR LB GAZ D^HUILB. Phare 

flottant 5 

STOifBY. Perfectionnements aux écluses • 10 

SuRLBAU. Perfectionnements aux bateaui-portes équilibrés pour 

écluses à grande dénivellation ih 

SoRLBAU. Perfectionnements aux écluses i5 

Tbdbsco. Perforatrice à champ continu i5 

Tsif AUD. Bateaux destinés à chasser les hauts-fonds vaseux et les 

barres sablonneuses. lâ 

Tbrribr et ZscHOKXE. Voir Zsckokke et Terrier. 

Wiieoeh (De). Appareil microtéléphonique. 4 

ZscHOiEB et TERniER. Fondation à Tair comprimé 8 



Imprimé et tendu k TImpriiibrib natioxalb, à Paris, rue Vieiile-du-Temple, 87. 

tda texte. »•••• ko eenA- ia feuille in-4** 
des 



Prix 



des figurai ••• Ao cent, la planche in-f. 



Digitized by 



Google 



P1..I. 



FONDATION A L'AIR COMPRIMÉ, PAR MM. ZSCHOKKE ET TERRIER. 



Fia. 'À. 




Fia'* 



Fia. 3. 



Fig.J. 











^ 






r 


) 


0' 




'C 




(o) 


9 ; 




r^^ 






i 


> 




Imprimerie National o 



Digitized by 



Google 



Digitized by 



Google 



Digitized by 



Google 



\ 



I l^ 



M 



Digitized by 



Google 



MARIV- 



l»L.I 



CHALAND PORTEl'R.PAR LA SOCIETE DES ATELIERS ET rii\XTIERS DE LA LOIRE. 



I 1 

i ! 

I. I 

I' ; 

I î 

•I I 




^. 




'-Ï r 



Fin. .■^. 






y I 
i I 



I ! 



i; I 



;| i 



/îy. 



^ li . 

'' I 

•I • 

!i ! 



îniprim*iri'5> If alioî. <j] - 



U 



Digitized by 



Googki 






Digitized by 



Godble 



r. 



CHALAND PORTEUR, PAR LA SOCIETE DES ATELIERS ET CJL\NTJERS DE LA LOIRE. 



I»i.. Il 




împi iuïfixi^ 1 ^J U j i. .j 



Digitized by 



Google 



Digitized by 



Google 



DESCRIPTION DES MACHINES ET PROCÉDÉS 



POUR LESQUELS 

DES BREVETS D'INVENTION ONT ÉTÉ PRIS 

SOUS LE RÉGIME DE LA LOI DU 5 JUILLET 1844. 



Amnu 1800. 



ToMB LXXVI (i~ partie). 



TABLE PAR ORDRE ALPHABÉTIQUE DES INVENTEURS. 



NOMENCLATURE DES INDUSTRIES 
AUXQUELLES SE RAPPORTENT LES BREVETS CONTENUS DANS LE TOME LXXVI (l"* PARTIE). 



1. Voie. 

s. LoeomoliTef et locomoCWes rootières. 

3. Voitwei et MCBiioiTet* 



4. Apparellt diven le rapportant à Pexploita- 

tiOB. 
MaRIMB et NATIGATlOll. 

1. Construction des navires et engins de 



I gnerre. 

( Chaqne fascicule est accompagné d*une table des matières et d*uii6 table des inventears. ) 



a. Machines marines cl propalseors. 

3. G t éement, acœssoices, appareils de sém- 
velage, pâscicnltore et grande péebe, 
aérostats. 

à» Travaux des ports , des rivières et des fa- 
naux. 



Abate. CKemins de fer : Locomotives et locomotives routières, 38. 

Abbott. Marine et navigation : Gréement , etc. , 3i . 

Adams. Chemins de fer : Locomotives et locomotives routières» 16. 

Adilsward (D*). Chemins de fer : Locomotives et locomotives rou- 
tières, 23. 

Adkr. Marine et navigation : Gréement, etc., 8. 

Abnchbacher et Bowles. Chemins de fer : Voitures et accessoires , 58. 

AiGOil. Chemins de fer: Locomotives et locomotives routières, 37. 

Aibay. Chemins de fer : Voie, 47. 

Albert. Marine et navigation : Grëement, etc., 53. 

Alest (D*) et Lagrafbl. Marine et navigation : Machines marines et 
propulseurs, 3^. 

Allairb, Gautibr et Poulard. Marine et navigation : Machines ma< 
rines et propulsem<s, ih. 

Almgren. Chemins de fer : Voie, 5o. 

Altmann. Chemins de fer : Voie, 56. 

ÀMERiCAJf M AMINE AND CANAL PROPBLLSR COMPANY (SOCIÉTÉ DITE). 

Marine et navigation : Machines marines et propulseurs, i5. 

AifDREASEN. Marine et navigation : Gréement, etc. , 54. 

Ardaews et Parker. Chemins de fer : Voie, ^7. 

A'^GLÈs Y GiBERT. Marine et navigation : Machines marines et propul- 
seurs , 34 et 35. 

Apostolopp. Marine et navigation : Construction des navires, etc., 
19. 

Armange. Marine et navigation: Construction des navires, etc., 4. 

\RjMENGAtiD. Marine et navigation : Gréement, etc., 1. 

Ateliers et chantiers de la Loire (SoaBTÉ des). Marine et naviga- 
tion : Travaux des ports, etc. , 9. 

Aldouard. Marine et navigation : Construction des navires, etc., 19. 

XvT.ET. Chemins de fer : Locomotives et locomotives routières, 37. 

Bit vêts. — 1ÎÎ90. — Tome LXXVI, 1" partie (iioav. s^ie). 



B 

Baillt. Iforûie et mavigatioii : Constmction des navires, etc., so. 

Balch. Marine et navigation : Gréement, etc., 53. 

Baldhui. Chemins de fer : Locomotives et locomotives routières, 37. 

Barbosio et Bruno. Marine et navigation : Machines marines et pro- 
pulseurs, 35. 

Barboza de SooiA» Marine et navigation : Construction des navires , etc., 
30. 

Bargropt. Marine et navigation : Machines marines et propulseurs, 
34. 

Barrbtt et COPP. Chemins de fer : Voie, 49. 

Barton et HiGGiNS. Marine et navigation: Construction des navires, 3. 

Bâtes. Chemins de fer: Voitures et accessoires, 57. 

Batjer. Marine et navigation : Machines marines et propulseurs, 35. 

Battyb. Chemins de fer : Voilures et accessoires, 59. 

Baudet. Chemins de fer : Locomotives et locomotives routières, 37. 

Bayley et LiNEPP. Chemins de fer : Voie, 46. 

Becur, Bryant, Peabodt et Zimmermarx. Chemins de fer : Voie, 48. 

Bedeau. Chemins de Jer : Voie, 48. 

Benitih et Darnbt. Marine et navigation : Gréement, etc.,, 5«^. 

Bbrlibr. Chemins de fer : Voie , 1 . 

Berne et Fish. Chemins de fer : Voie, 5o. 

Bbrry. Marine et navigation : Gréement, etc. , 53. 

Berry et Symons. Chemins de fer : Voie, 1. 

Best. Chemins de fer : Voitures et accessoires , 09. 

Betham et WooLNOUGH. Marine et navigation : Gréement, etc., 3. 

Bethmont. Chemins de fer : Locomotives et locomotives routières, 37. 

BiEDBRifANM. Chemiiu de fer : Voitures et accessoires, 4i* 

Bigot. Chemins de fer : Locomotives et locomotives routières, 3C, 

RiZEUL. Marine et navigation .-Gréement, etc., 53. 

Blampibd. Marine et navigation : Gréement, etc., 5^. 
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2 . TABLE PAa OKDI^E 

Bi.iiFfC. Marine et navigation : Gréemeut, etc. , S2. 

BoiFPiN. Marine et navigation : Grcement, etc., 5d< 

boiFPiR. Marine et navigation : Machines marines et propulseurs, 3I). 

BôKLBur. Chemins de fer : Voitures et accessoires, 2. 

BOLUDA Y Rbig. Marine et navigation : Gréement, etc., 5?. 

Ik>Ni«BFO(iD. Chemins de fer : Locomotives «l locomotives ix>iUières, j. 

BONT et MonTiER. êlarine et nau^gati^n : '(^vliux des pfrb, 6lc«, i5. 

BO!iz\FiO. Chemins de fer: Voie. 49. 

BoswBLL. Chemins de fer : Voie, àS, 

BOUGENOT. Chemins de fer: Voie, àS. 

BouaOBON et Noël. Chemins de fer : Vole, ^7. 

BaJUMbs-et MAOOt. Marine et na»igation : Construction des navires, 

BowLBS et Abnchbacher. Chemins de fer : Voitures et accessoires, 58. 

BOYLE. Chemins de fer : Veiture« et aocctsaires , S7. 

BoY?iTON. Chemins defir : Voie, 48. 

PiRACONNiBR. Marine et navigation : Travaux des ports, etc. , i5. 

Brandon. Chemins de fer : Voie, 47. 

Brandt (Db). Chemins de fer : Voie, 49. 

Brégdbt (Société Maison). Chemins de fer : Locf motives otleconio* 

tives routières, 3a. 
RuBVENT. Marine et navigation : Grëement, etc«t 55. 
Brkwstbr. Marine et navigation : Grëement, etc., 54* 
Brigham et Embrt. Chemins de fer : Voitures et accessoires , 3. 
Broghor et Oblorme. Chemins de fer: Voie, 47. 
BaoMHBAD. Marine et navigation : Construction des navires, etc., 19. 
BuowN et Davo. Chemins de fer : V#it«res et accessoir*»» 5A,. 
BftWO et BAVBOua Marine £t nmi^emiên : Machines marines et pro- 

fuheur», ai». 
Bhustleix. Marine et navigatitm : Construction des navires, etc., 17. 
BRf VANT. Chemins de fer .'Voitures et accessoires, 58. 
Bryant, ZiMMERMANN, Beckbr et PEABODY. Chemins de fer : Voie, 48. 
BRI son, Pbnd|.bton et Tiers. Chemins d^fer : V^ie» 34- 
BucKLAND et Mattubws. Chemins de fer : Voitures et accessoires , 8. 
BOLLIVANT. Marine et navigation : Construction des navires, etc. , 1. 
BUNAU Varilla. Chemins de fer : Voie, 48. 
BuRDBN et Renshaw. Chemins de fer : Voitures et accessoires, '21. 
BusCHBAUii et HoLLAND. Chemins de fer : Voitures et accessoires, 58. 
Bdssbr. Marine et navigation : Machpnes matines et propulseurs, 22. 



Cailler-Griveaux. Chemins de fer : Appareils divers se rapportatrt à 

Texploitation , 10. 
Gairncross. Marine et navigation : Gréement, etc. , 55. 
Cat.aab. Chemins de fer : Voitures et accessoires , 48. 
Callauan. Chemins de fer : Voie, 49. 

GAvnrr. ÈNwine et navigation : Constructfon «des navires , Hc. . 1 . 
Capocgi, Pigone et Spacagna. Chemins de fer : Voie, 5o. 
Câponb. Marine et navigation : Grëement , etc. , 5i. 
Carrt. Mariné et navigation : Grëement , etc. . 54. 
Caron. Chemins de fer : Yoîtares et acccssoîres, 56. 
Carv. Ohimtns iejbr : Appareils divers se rapportant à f exploitation , 

10. 
Caspar. Qiemîns de fer t Voitures et accessoires , 56. 
Castu. Chemins de fer : Voitures et accessoires , 57. 
Gatbl. Marine et navigation : Gréement, etc. , 54 • 
Cbrf. Chemins de fer : Voitures et accessoires , 57. 
Chabrand (ViALBT-). Voir fiaXet-Chabrand. 
GUACOT. Chemins de fer : Voie , 49. 
Chalou. Chemins de fer : Voitures et accessoires , 50. 
Chardor.nbraux. Chemins de fer : Voitures et accessoires , 57. 
Ghartier. Marine et navigation : Gréement , etc., 54* 
Chatrx. Marine et navigation : Gréement, etc., 54. 
Chrsbbrough. Marine et navigation : Gréement, etc., 96. 
Ghstalibr. Chemins de fer : Voitures et accessoires, 3. 
Chevalier. Marine et navigation : Construction des navires , etc. , 20. 
Chopin et Pibrson. Marine et navigation : Gréement , etc. , 3o. 
CiTO et Funck. Chemins defér : Voie, 46. 
Claude. Giemins de fer : Voie , 4. 



ALPHABÉTIQUE 

Clegg. Chemins de fer : Locomotives et locomotives routières, 37. 

Clbgg. Chemins de fer : Voitures et accessoires, 49. 

Colas* l^arine et navigation : Machines marines et propulseurs, 2.^. 

CoLBT. Chemins de fer : Voitures et accessoires, 56. 

Collbt. Chemins de fer : Voie, 5 et 48. 

CoL\in» Chemins de fer :\Wi kT» ... 

CoMPA<aiiB DITS FoNTAiNA 54F£iy stçyài COMPANv. Ohemùis de fer : 

Voie , 39. 
CONNBLLY. Chemins de fer : Locomotives et locomotives routières, i- 
COPP et BAftaBTT. Chemins éefer ; Voie, 49. 
CORD (Mac). Chemins de fer : Voitures et accessoires, 59. 
CoRNEHO. Marine et navigation : Machines marines et propiiIseuH,, 

34. ^ 

Coron. Marine et navigation : Gréement , etc. , 55. 
CouLAUD. Chemins de fer ; Voitures et accetsoéres, 17.* 
CRépEL. Chemins de fer : Voie, 47. 
Crouley. Marine et navigation : Gréement, etc. , 53. 
CuADROS. Marine et navigation : Construction des navires , etc. , 30. 
CiYBTKOVics et HiLLBRS. Marine et navigation : Travaux des ports, etc.,. 

•5. 

D 

D*ADf LSWARD. Chemins de fer : Locomotives et locomotives routière.^ , 

23. 

Daimlbr. Chemins de fer : Locomotives et locomotives routières, 27. 

D'Allkv «t Lagrafbl. Marine et navigation : Machines marines et 
propulaears, 34* 

Davasunos. Marine et navigation : Machines marines et •propulseurs ,. 
24. 

DaRnet et BÉNITIN. Marine et navigation : Gréemfif^f e^c , 33. , 

Davies. Chemins de fer : Voie, 49. 

Davis et Brown. Chsnms de fer : VoiUmes et accessoires. 58. 

Daydb et Pillé. Marine et navigation : Travaux des ports , etc., 7. 

Debarle. Marine et navigation : Travaux des ports , etc., 1 1 . 

Dbbrosse. Marine et navig€Uion : Gréement, etc., 52. 

Decad VILLE (Société dbs établissements). Chemins de fer ; Appareils 
divers se rapportant à Texploitation , 9. 

Dbcauville (Société des ÉTABLisaBMENTs^. Chemins de fer : Locomo- 
tives et locomotives routières , 20. 

Dbcauville (Société des établissements). Chemins de fer : Voitures 
et accessdhres, 55. 

Dbjougb. Marine et navigation : Gréement, etc., 34. 

Delacroix. Chemins de fer : Appareils «Kvers se rapportant 5 f«t|flioî- 
tation, 10. 

Dblorme et Brochon. Chemins de fer : Voie, 47- 

Dblugbn et Durand. Marine et navigation : MacWne^ marinrs et pro- 
pulseurs, 25. 

Dbpoelb (Van). Chemins de fer : Voie, 37. 

Diamant. Chenûns de fer : Voitures et accessoires, 58. 

Diatto. Marine et navigation*: Machines mariites eC propulseurs, 34. 

DlOL et LiST. Marine et navigation : Machines nwrînes et propulseurs ,. 

25. 

DiKiXEVBCLT. Marine et navigatim : Gréement, etc.. 52. 

Dixon. Chemins de fer : Voitures et accessoires, 56. 

DixON. Marine et navigation : Gréement, etc., 54. 

DoCB. Mojine et navigation : Machines marines et propulseurs, 31. 

DOIGNON et Dumoulin-Frombnt. Marine et navi^/«tion .'^r^ement , etc. , 

24. 
Drake. Chemins de fer : Locomotives et locomtMfves routières, 37. 
Dredge. Chemins de fer : Voilures et accessoires, 56. 
DRO60KT. Marine et navigation : Gréement, etc. , 53. 
DtDLEY. Chemins de fer : Voie, 30. 
DtfR7.. Marine et navigation : Gréement, etc. , 53. 
DuFRÉNOY. Chemins de fer : Voie, 48. 
DuMAsDfCR. Chemins defir : Voitures et acce ss oire s , 58. 
Ddmoulin-Froment et Dokonon. Mhrine et 9Utvigation .'Gréement, etc., 

34. 
Dunkel. Chemins de fer : Voitm'es et accessoires , 58. 
DtfQTENNB. Marine et navigation t Machines marines et propoisears « 

24. 
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Di:S INVENTEURS MENTIONNES 

D^iim «fr D«LliOKn. AfariW «£ nwi^Uon : Machines aiarioM el pre- 

polsetin, 35. 
Durand (Vullibt-). Voir VuUiet4>mrmkd ei Perrew^kyd. 
. DufSMUBR. Marine et naviffolion : Gréememï , etcv » ôs* 



E 



EDfaûH, Marine et navigation : Coiutruction des naviret» etc., aa 

Eg\ssk. Marine et navigation ; Grécment, etc., 55. 

Ellihgiv. Marine et naoigatiim : Gréemeot, eie., 54. 

Elster ,.Yoo.\o et Knapf. Chemins dejer : Voie, àf, 

Embrt et Brigham. Chemins de fer : Voilares et accessoires, 3. 

EmCSSOU COAST DBFMVCE COMPANY (SoaSTB DITE). ilOTlIie et M»!- 

gation : Construction des navires, etc., 5, 8 et i a. 
EsPiAif. Chemins de fer : Voie, k^ 
EsPiNASSB. Chemins de fer : Voie , ^7 et 48. 
.ëtablimbukuts Dbcauvillb (Socibtr dbs)^ Chemms de fer: Appareik 

divers se rapportant à Texploitation , 9. 
Étabussbweuts Dbcauvillb (8ociiTÂ dbs). Chemins de fer r Looema- 

tives et locomotives routières , a o. 
Établissbments Dbcauvillb (Sogiétb dbs). Chemins de fer : Voitures 

et accessoires , 55. 



Pabihovcmc. Chemins de fer : Voitures et aceaasoiros, 57. 

Fbarby. Chemins de fer : Voie, 17. 

Fbhon. Chemins de fer: Appareils divers se rapportant à i'exploilation, 

lO. 

Fbrot. Chemins de fer : Locomotives et locomotives routières, 7. 

FiLLB. Chemins defsr : Voiturea et accessoires, 67. 

FiNBT et Lartigub. Chemins de fer : Voie, 45. 

FiSH et Berne. Chemins de fer : Voie, 5o. 

FiSKB. Marine et navigation : ConsUractioii des navires, etc., 16. 

FussBAU. Marine et maeigatUm : Machtnea narinea et propolseun, 
18. 

Fondu. Chemins de fir : Appareils divers se rap)>ort«nt à Fezptaila- 
tion, 3. 

Fondu. Chemins de fer : Voitures et aceeesoires, 1. 

Font Ai NB satety signal Company (CoMPAiTins nn\, CKemùm de 
fer : Voie, Ôg. 

FOBD. Chemins de fer : Voitures et accessoîresv 58* 

Ford et Whitworth. Chemins de fer : Voitures et accessoires, 56. 

Fox. Chemins de fer : Voitures et accessoires, d^. 

Fox et Smith. Cheemnê defsr : Voie, 48. 

Francisco, Goodwin. Stobbs et VVRàMnuoBiBB. Chemins de fer : Voi- 
tures et accessoires , 56. 

Frbbborn. Marù^ et navigation : GonsCructiou des navires , etc. , 19. 

Frebman , Pbbl et âwiiiDBLL8w Gbamin«dr/«p:Vostnrasetsecessokei, 

13. 

FafBDLABNDBB et JoABPiiaoN. ChemÊHs de fer : Voie, 39. 

Froment (Dumoulin-) et Doignon. Voir Dumoulin-Froment et Doignon. 

Frostad. Marine et navigation : Gréement, etc., 54. 

FuNCK et CiTO. Chemins de for : Voie, 46. 



Gaffibld. Marine et navigation : Machines mariues et pnipuiseors, 

a4. 
Gaines et Pickbns. Chemins de fer : Voitures et acceMoéres, 56. 
Galibbbt. Marine et naoigeaion : Gréement, etc.* 54. 
6ABDIIBB. Chemins de fir : Voie, 47. 

Oatling. Marine et navigation : Constraction dea navires, etc., 19. 
Gattingrr. Chemins de fer : Voie, la. 

Gautier. Marine et navigation i Construction des navires, etc., 18. 
Gautier, Allairb et Foulard. Marine et navigation : Machines ma> 

rines et propulseurs, i4. 
Gbuw. Chemins defsr : Voitures et accessoires, 57. 
Gborgin. Marine et navigation : Gréement , etc. , 53. 



DANS LE TOME LXXVI (1" PARTIE). 
I Gébard. Mariné et navigation : Gréement , etc. , 53. 



X^ 



Gerinski (Sblinger-). Voir Selinger-Gerinski, 

Gbrmot et Lefèvre. Chemins de fer : Voie, 49. < 

Gbroikne (LACQUBMA.^iT-). Voir Lacquemnnt''Gêroinne, •- r 

Gibbon. Ûkcmm5 de /er ; Vole, 48. 

G1B8ON. Marine et navigation : Travaux des ports, etc. , t4. 

GiPFABD. Chemins de fer : Voitures et accesaaires , 57. 

Gill. Chemins de fer : Voie, 18. 

Gilles. Chemins de fer : Locomotives et locomotives routières, 27. 

GiORDA et Spellarzon. Chemins de fer : Appareils divers se rapportant 

à rexploitalion ,10. 
Girard. Chemins de fer : Voie, 48. 

Glaseb. J/on'fM et navigation: Machines marines et propillseufv,'i5. 
GoBRON. Chemins de fer : Voitures et accessoires , 56. 
GOMBAUD et Sonnet. Marine et navigation : Grëement , etc. , 4 et 44. 
GoMEZ Arias. Marine et navigation : Gréement, etc., 54. 
GONSALVBS. Marine et navigation : Gréement , etc. , 53. 
GoODALL. Marine et navigation : Gréement, etc. ,54. ... 

Goodwin , Francisco , Stobb^ et Wh ampblmbibb. Cbemisu de fer : <Vei- 

tures et accessoires, 56. 
Gravf. Cheaùns de fer : Voie , 49. 

Graix et Jajimbs. Marine et navigation : Gréemait, etc., 53. 
GMUnriiXB. Marine et naoigaiimi : Gréement, etc., 96. 
Gras. Marine et navigation : Gréement, etc., 54. 
GnBPFBT. Chemins de fer : Locomotives et kwomeëvea r o n tiè w », #. 
Grsw(Mac). CAemiftfds/sr: Voie, 47. • 

Griffin. Chemins de fer : Voitures el accessoires, ai. 
Grivmaux (Cailler-). Voir CaiUer-OrweaMa. 

GnooMBBiDGX et South. Chemins de fer : Voitures et aoc6saeirer,'.44. 
GuiLLARD. Marine et navigation : Gréement, etc., 53. 
GuiNOT. Chemins de fer : Voie, 47. 
GuNN. Marine el navigation : Gréeonent, etc. , 53. 
GUNZBOURG. Chemins de fer : Voilures et accessoires, 67. 
GuTBMANN. Chemina de fer r Voiturea et aooessôirea, 59. 



H 



Haag. Marine et navigation : àfachines marines et propalaeurs, a4' 

Haas. Ghemitu de fer : VoHupes et aecessoinea, 58. 

Hagans. Chemins de fer : Locomotives et iocomotfves roolih'es, B7; 

Mai SHiNAL Company {Tmr), Chemins defsr : Voie, 35. 

Halskb et Siemens. Chemins de fer : LoeoaaeCîves et iocomoAivea ro«- 

tièiea, i5. 
Ham (Van). Chemins de fer : Appareils divers se rapportant à Texploi- 

tation , I . 
Uaboogk et KOTL.. Jlarinff et navigation : Gi^aoent , etc. , 3o. 
Hartmann et Nathan. Marine et navigation : Gréement , etc. , 53. 
Hatlbstad. Chemins de fer : Appereib divers se rappertanft èfeapM- 

tation, 10. 
Haupt von Hommsvattbn. Chemme de fer: Voitures et acctsaoînt, SS. 
Hazard Chemins de fer : Voitures et accessoires, 56. 
Heil. Chemins de fer : Voitures et accessoires, 57. 
Hbilmann. Chemins de fer : Ix>coiiiotives et locomotives routières, 7. 
Hbllbr-Larose. Chemins de fer : Voitures et accessoires, 58. 
Hbuob. Cheumê de fer : Voie, 47* 

Henning. Chemins de fer : Locomotives et looomoiivea rotttfèraf , ai. 
Hbnrt. Marine et navigation : Gréement, etc. , 4^ et 5a. 
Hbrrmann. Chemins de fer : Voie, 46. 

HiAoma et Babvon. Marine et navigation : Ganstmotiéii des navirea, 3. 
Bill. Chemins de fer : Voie, 49. 
Hill. Maeine et memgation : Gréement, etc. , 43. 
HiLLBBS et CzvMTKOVics. Marine et navigation : IVavaax des poali, «le., 

i5. 
Hodgbtts. Marine et nov^atia» rGonstrvetioM des navires, etc., le. 
HoBCHSTAtTBN (Vott) et Uautt. Chemins de fer : Voitures et accowniiaii, 

58. 
Holland et BuscHBAUM. Cheaûns de fer : Voitures et accessoires, M. 
HouiAN. Marine et navigation : Travaux des ports, etc., i4. 
Holmes. Chemins de fer : Voitures et aceesaoires ,10. 
HoPB et Wrighlbt. Marine et navigation : GréeAent, afc., 39. ' ' 
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Il TABLE PAR ORDRE 

HcTBBii et M AGEE. Chemins de fer : Locomotives et locomotives ron- 
tîèret, 37. 

HoDSOff. Chemins de fer : Voie, 11 et 31. 

Hovr. Oiemins de fer : Voie, 48. 

HÔFFIR et Prokow. Chemins de fer : Voitures et accessoires, 56. 

HuMBBRT. Marine et navigation : GrécmeQt, etc., 54. 

Hmri!! et Leblanc. ChemUns de fer : Locomotives et locomotives rou- 
tières, 38. 

I 

IBBOTSON. Chemins de fer : Voitures et accessoires, 3i. 

tiiTOOD. Marine et navigation : Machines marines et propulseurs, 34. 



Jammbs et Grall. Marine et naoigation : Gréement, etc. , 52. 
Jaqdb» et Lassos. Marine et naoigation /Gréement , etc. , 7. 
iABMAB. Ckenûns de fer : Locomotives et locomotives routières , 38. 
Jiifiii. Marine et navigation : Machines marines et propulseurs , 34. 
JOBifs et Slattbry. Chemins de fer : Voitures et iccessotfes, 58. 
JoifBS et f^es. Chemins de fer : Locomotives et locomotives routières, 

JOfBPHSOiret PBiBDLAEifDBB. Chemins de fer : Voie, 39. 
9UD80N prfBUMATic STRfiET KÀiLWAY COMPANY (Tbb). Chemins de 
fer: Voie. 46. 

JBDSOlf PNEUMATIC STHEBT BAiLWAY COMPANY {TBB). Chemins dr 

fèr : VotUires et accessoires , 56. 



Rapbi et Krbigzik. Chemins de fer : Voitures et accessoires, 57. 
Kbmslet, Tbrmbbr et Weli.s. Marine et navigation : Machines marines 

et propulseurs, 35. 
Kbrii. Chemins de fer : Voitures et accessoires, 56. 
Kluob. Marine et navigation : Gréement , etc. , 55. 
Kbapp, fiLSTBR et YouNG. Chendns de fer : Voie, 47. 
KOCH. Marine et navigation : Construction des navires , etc. , so. 
Koblbr. Chemins de fer : Voie, 5o. 

KOJifrE ( Dr). Marine et navigation : Construction des navires, etc. , 19. 
Koop. Chemins de fer : Voitures et accessoires , 56. 
RÔRHiG. Marine et navigation: Machines marines et propulseurs, 34- 
KOSTBR. Chemins de fer : Voie, 49. 

KOTL et Hancock. Marine et navigation : Grcemenl, etc. , 3o. 
Krambr et C**. Chemins de fer : Locomotives et locomotives routières, 

38, 
•Kbbiczik et Kapri. Chemins de fer : Voitures et accessoires, 57. 
Kdhn. Chemins de fer : Voitures et accessoires, 37. 
K6nb8i. et POL. Chemins de fer : Voitures et accessoires, 56. 



Labat. Marine et navigation : Machines marines et propulseurs, 10. 

Labois. Marine et navigation : Gréement, elc, 47. 

LACQURMANT-GiROiNNE. Chemins de fer : Voie, 47. 

Lappaillb. Marine et navigation : Gréement, etc. , 53. 

Lagbatbl et d*Allb9T. Marine et navigation : Machines marines et 

propulseurs, 34. 
Lakos. Chemins de fer : Locomotives et locomotives routières, 28. 
Lammlbth. Chemins de fer : Voitures et accessoires, 57. 
I.ANCBBNO!!. Chemùis de fer ; Voitures et accessoires, 35. 
Larb. Chemins de fer : Voitni*es et accessoire» , 57. 
LâNAGBT. Marine et navigation : Travaux des ports, etc., 14. 
Labosb (Hbllkii-). Voir Ileller-Larose. 
r.ARTiouB et FiRBT. Ùiemins de fer : Voie, 45. 
iJkÊBiK et RiFPis. Marine et navigation : Travaux des ports, etc. , i5. 
Labsob et Jaqubs. Marine et navigation : Gréement, etc., 7. 
LAvnsiàBB. Marine et navigation : Gréement, etc. , 55« 
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Leblanc et Uutin. Chemins de fer : Locomotives et locomotives rou- 
tières, 38. 
Lbe. Chemins de fer : Voitures et accessoires, 58. 
Lbbs et Jones.. Chemins de fer : Locomotives et locomotives routières, 

LBFèvRB et GsBMOT. Chemins de fer : Voie, 49. 

Legrakd. Chemins de fer : Voie, 47* 

Lemoinb. Chemins de fer : Voie, 49. 

Lbnbvbd. Marine et navigation : Machines nuHrines et propulseurs , i5. 

Leroux. Marine et navigation : Gréement , etc. , 53. 

L^YT. Marine et navigation : Machines marines et propulseurs, 1. 

Lewis et Phillips. Marine et navigation : Gréement, etc., 55. 

Libbet. Chemins de fer : Voie, 47. 

LiNBPP. Chemins de fer : Ix>comotives et locomotives routières, 37. 

LiNEFF et Raylrt. Chemins de fer : Voie. 46. 

LiNOU. Chemins de fer : Voitures et accessoires , 56. 

List. Chemins de fer : Voitures et accessoires , 35 et 58. 

List et Dick. Marine et navigation : Machines marines et propulseurs, 

35. 

Llotd (Pbbrbur-). Voir Perrear-fAoyd et Vuttiet-Darand. 

LoCHER et C*. Chemins de fer : Voie, 48. 

Low. Chemins de fer : Voitures et accessoires, 18. 

LouGBRiDGB BRAKB & CAB CoMPANT (SocirtÂ DITE). Chemins de fer : 

Voitures et accessoires , 56. 
Lucas. Chemins de fer : Voie, /ia. 
Ldcchini. Marine et navigation : Gréement, etc., 55. 
LuDWTO et ScnoPFBR. Chemins de fer : Locomotives et locomotives 

routières, 5. 

M 

M A AS. Chemins de fer : Voitures et accessoires, 59. 

Mac Cord. Chemins de fer: Voitures et accessoires, 59. 

Mac Grew. Chemins de fer : Voie, 47. 

Mac QoisTON. Chemins de fer : Voie , 47. 

Mageb et HuBBR. Chemins de fer : Locomotives et locomotives rou- 
tières, 37. 

Magot et Bodbon. Marine et navigation : Construction des navires , etc. , 
30. 

Mahbr. Chemins de fer : Voilures et accessoires , 58. 

Maison BrÉgitet (SociérB). Chemins de fer : Locomotives et locomo- 
tives routières, 33. 

Malfait. Chemins de fer : Locomotives et locomotivos routières, 36. 

Manigobt. Chemins de fer : Voie. 49. 

Mannesmann. Chemins de fer : Vote, 4i' 

Mansfibld. Chemins de fer : Locomotives et locomotives routières, 10. 

Manvillb et Wallbr. Chemins de fer : Voie, i3. 

Marcelet. Chemins de fer : Voie, 48. 

Marchisio. Chemins de fer : Voitures et accessmres , i3. 

Marobt et Ratgassb. Marine et navigation : Gréement , elc. , 37. 

Marr. Chemins de fer : Voitures et accessoires, 37. 

Marsh et Truss. Marine et navigation : Machines marines et propul- 
seurs, 16. 

Marzin. Marine et navigation : Gréement, etc., 53. 

Massey. Chemins de fer : Voitures et accessoires, 97. 

Massicard. Chemins de fer : Voie, 33. 

Mathias. Chemins de fer : Locomotives et ]ocomoti\es routières, 4. 

Matthews et Boceland. Chemins de fer : Voitures et accessoires, 8. 

Maurin. Marine et navigation : Construction des navires, ctr. , 10. 

Maxim. Marine et navigation : Gréement, etc., i5. 

Mayfibld. Chemins de fer : Voie, 47. 

Matnadier. Chemins de fer : Voie, 48. 

Menibr. Marine et navigation : Machines fldarines et propulseurs, 3Ô. 

MÊRBLLE. Chemins de fer : Locomotives et locomotives routières, 38. 

MiNOT. Chemins de fer : Voitures et accessoires, 55. 

MOUTSCHILOFF. Chemins de fer : Voie, 5o. 

Mo?iTLEBO0T. Chemins de fer : Apparails divers se rapportant à Texploi- 
talion , 8. 

MoOHE. Chemins de fer : Locomotives et locomotives routières. 37. 

MoRET, PiCRAT, Tbstb et C**. Marine et navigation : Machines 1 
et propulseurs, 18. 
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POL et KdNXBL. Ckemitii de fer : Voitures et accessoires, 56. 
Po*i50!«. Marine et nwiyëtinn : Mirhincs marines et propulsears. «S* 
Pool. Mmineet navigation: Construdioa des navires, etc., 19. 
Po(H.. Marine et navigation : Machiner marines et propulseurs, s4* 
PoOLAHD , A1.1.41RB et G%trnBR. Marine et navigation : Mtchines marioes 

et propulseurs, i^. 
PoULBT. Chemins de fer: Voie, i-i. 
PiiADA. Chemins de fer : Voitures et accessoires, 57. 
PRALL. Chemins de fer : locomotives et locomotives routières , 17. 
Pricb. Chemins de fer : Voie, 48 et 49. 

Prokow et UOFFBR. Chômins de fer : Voitures et accessoires , 56. 
PosKAS. Marine et navigation: Travaux des ports, etc., i5. 
PusBAS el ScRLBiiKBR. Marine et navigation : Travaux des ports, etc. , 

i5. 



MoRGAif. Cktmins de fer : Voie, 47. 

MoRTUR et BoifY. Marine et nav^ation : Travaux des ports, etc., i5. 

MoRTOii. Marine et navigation : Machines marines et propulseurs, 10. 

MfiNSCHBAOSBif (Demoiselle Von). Chemins de fer : Voie, 49. 

MoNSOif (Demoiselle). Marine et navigation : Gréement, etc. , 55. 

MÔRzmGBR. Marine et navigation : Gréement, etc., 53. 

MusmcKi. Chemins de fer : Voitures et accessoires, 55. 



N 



Nathan et Hartmahh. Marine et navigation : Gréemeat, etc., 55. 

Nblson. Marine et navigation : Gréement , etc. , 55. 

NiGK et Wbndt. Qkemins de fer : Voitures et accessoires, 57. 

Ni-miiGEB et RoTTXR. Chemins de fer : Voitures et accessoires, 56. 

NOAK. Marine et navigation : Gréement , etc. , 55. 

Noël et BoonoBOif» Chemins de fer : Voie, 47* 

NooGuis. Marine et nwigation : Travaux des ports, etc., i5. 

Non Es. Chemins de fer : Voitures et accessoires , 58. 







(XivB. Marine et navigation : Gréement, etc. , 54. 

OuTBR. Chemins de fer : Voie , 48. 

0*Nbil. Marine et navigation : Gréement, etc. , 49. 

Opnsi et ScARTASU. Chemins de fer : Appareils divers se rapportant k 

Texploitation , 10. 
ORBCciiio?ii. Marine et navigation : Construction des navires , etc. , )o. 
Orkcchiohi. Marine et navigation : Gréement, etc., 54. 
Oriolle. Marine et navigation : Machines marines et propulseurs, a5. 
Otto. Chemins de fer : Voie, 47. 



Pauier. Chemins de fer: Locomotives et locomotives routières, 17. 

pARjé. Marine et navigation : Gréement, etc., 5a. 

Parker et AnonEWS. Chemins de fer : Voie, 47. 

PASGUvnxz. Marine et navigation : Gréement, etc., 55. 

Paul. Marine et navigation : Gréement, etc., 5o. 

Paulitschky. Chemins de fer : Voie, 48. 

Pbabodt, Beceer, Bryant et Zimmermann. Chemins de fer : Voie, 48. 

Pbach. Chemins de fer : Voitures et accessoires, 58. 

Peauson. Chemins de fer : Voie, 49. 

Peckham. Chemins de fer : Voitures et accessoires, 56. 

Pebl , FRiBMAff et SwiifDELLS. Chemins de fer : Voitures et accessoires , 
11. 

Peichl (Db). Marine et navigation: Gréement, etc., 55. 

Pbndletoii, Tiers et Bryson. Chemins de fer : Voie, 34. 

Pbrls. Chemins de fer : Appareils divers se rapportant à l'exploitation , 
10. 

Pbrrbur-Lloyd et Vulli bt-Di ramd. Marine et navigation : Grée- 
ment, etc., 53. 

Pbrrodt. Chemins de fer : Voie , 46. 

Pesthb. Chemins de fer : Appareils divers se rapportant à Texploitation , 
10. 

PÉTROFF (De). Marine et navigathn : Construction des navires, etc., 

Ppister. Chemins de fer : Voie, 49. 

Phillips. Chemins de fer: Voitures et accessoires, 59. 

Phillips et I^ewis. Marine et navigation : Gréement, etc. , 55. 

PiCHAT, Morbt, Teste et C*. Marine et navigation : Machines marines 

et propulseurs, 18. 
PiCKENS et Gaines. Chemins de fer : Voitures et accessoires, 56. 
PiGONB, Capocci et Spacagha. Chemins de fer : Voie, 5o. 
PiERRET. Marine et navigation : Gréement, etc., 55. 
PiBRSOii et CH0PI5. Marine et navigation : Gréement, etc., 5o. 
Pillé et Daydb. Marine et navigation : Travaux des ports, etc. , 7. 
POHL. Marine et navigation : Gréement, etc., 54. 
Polaud. Marine et navigation : Gréement, etc. , 54. 



QuisTON (Mac). Chemitis de fer : Voie, 47* 
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Rayasse. Chemins de fer : Appareils divers se rapportant à l'exploita- 
tion, 8. 

Raygassb et Margry. Marine et navigation : Gréement, etc., 37. 

Reimann et Sgulavbuss. Marine et navigation : Gréement, etc. , 54. 

Retohaw et BuHDER. Chemins de fer: Voitures et accessoires, ai. 

Revin. Chemins de fer : Voie , 48. 

Richard. Chemins de fer : Appareils divers se rapportant à l'exploi- 
tation, 7. 

RiBEiB. Chemins de fer : Locomotives et locomotives routières, 38. 

RiFFis et Lassia. Marine et navigatiom : Travaux des ports, etc., i5. 

RrrrEBSBACH. Chemins de fer: Voie, 5o. 

Robert. Chemins de fer : Voitures et accessoires, 57. 

ROBERTSON. Chemins de fer: Voitures et accessoires, 4o. 

RoDiifsoii. Chetnins de fer: Locomotives et locomotives routières, 37. 

RoESSLER. Marine et navigation : Travaux des ports , etc. , i5. 

RoTTER et NnniiGBR. Chemins de fer : Voitures et accessoires , 56. 

RoY. Chemins de fer: Locomotives et locomotives routières , 36. 

ROY. Chemins de fer : Voitures et accessoires., 35. 

RmiPF. Marine et navigation: Construction des navires, etc., 30. 

RÛTGBRS. Chemins de fer: Voie, 47* 



Sabolo. Chemins de fer: Voie, 5o. 

S ALGUES. Marine et navigation : Travaux des ports , etc. , 1 5. 

Salmoe. Marine et navigation : Travaux des ports , etc. , 1 5. 

Samain. Marine et navigation : Travaux des ports, etc., i4. 

Sandbbs et WiLLETT. Chemins de fer: Voitures et accessoires , 57. 

ScAiFE. Marine et navigation: Travaux des ports, etc. , i. 

ScAL. Marine et navigation : Machines marines et propulseurs, 34. 

ScARTAzzi et QpEssi. Chemins de fer : Appareils divers se rapportant à 
Texploitation , 10. 

ScHERMBRHORH. Marine et navigation: Construction des navires, etc., 
II. 

SCHJOTT. Marine et navigation : Gréement, etc. , 55. 

ScHLAMBGSs et Reimann. Marine et navigation : Gréement, etc. , 54. 

SCHLERKER et PusKAS. Marine et navigation: Travaux des ports, etc., 
i5. 

ScBLOSSBR. Chemins de fer : Voitures et accessoires, iS. 

ScHiiiDT et SiLSBEB. Chemins de fer: Voie, 44. 

Schneider. Chemins de fer: Locomotives et locomotives routières, 37. 

ScHOPPBR et LuDWKf. Chemins de fer : lA>coinotives et locomotives rou- 
tières, 5. 

ScBUNCB. Chemins de fer: Voie, 48. 

ScuwEmER. Chemins de fer: Voie, 48. 

SCHWEIZMMISCUE LOCOMOTtV & MASCHtffSffFABUM (SoCfÉTàjDm). 

Chemins de fer: Locomotives et locomotives routières, 35. 
SiBiLLOT. Marine et navigation : Travaux des ports, etc. , i4. 



Digitized by 



Google 



TABLK PAR ORDBfi ALPHAfiKTiQUE. 



SEGtY. MatékB H imaigQtimi : àladiiiies luorinet ei |MrépubcitnK a4. 
SCLomii^Bliiiisii. Marine et navigation : Gvéenant, etc. , 53. 
SBnYB.CAeii»w de fer : Locomotive» et JocMUotivea RMitièras, 27 et 

aS. - . 
tauMK. Chtmùu de fer : Voitures et acoessoinps, 58. 
Shvldon. Chemins de fer : Voie, 5o. 

Si£MBifS et Ualske. Chemins de fer: Locomotives et loeomotivei rou- 
liëres, i5. 
' SiLSBsi et Snum. {HÊnÛMê defir : Voie, àà* 
SiSDM. Chemins de fer : Voitures et aecessoires, &. 
SLATTBiiY et M êuêul Ckemôa de fer : Voilum ot accessoires , 58. 
Sloan . Chemins. de fer : Voitures «1 aoœssoirfs, 36. 

Sllys ( VA.f) et STEPPELAAit. Marine et navigation : Grëement , etc. . 48. 

vSmjtth et Fox. Chemins de fer : Voie, 48. 

Smttuibs. Marine et navigation : Cpnstriiction des navires, etc., 19. 

Société des ateliers et chantiers de la Loirb. Marine et naviga- 
tion: Travaux des ports, etc«, 9» 

Société dbs établissements Decauville. Chemins de fer : Appareils 
divers se rapportant à rcxploita^ion , 9. 

Société des établissements Dboalville. Chemins de fer : Locomo- 
tives et locomotives routières . ''o. 

SacntÉ DBS éTABUBMMKNT» DfecADTiLM. Chemins de fer : Voitures 
et accessoires, 55. 

Société Dm AMMmiCAn m aune and camal psûpellem Company, 
Mearine et mwi^ttiion : Machines mariaes et propulseurs , 1 5. 

Société mtb Emmcss&n coâst depeêi ce Company^ Marine et noi^ 
galion: Construction des navires, etc., 5, 8 et ta. 

SocutTÉ m-at LoOGEMEGE EEâKE & CAM CoMPANY, Cktmns défit: 
Voilures et accessoires ,56. 

Société dite &7tfirBfZBJU5CIIB LOCQMOTIV & MASCaiNEfiFABUM. 

CÊumins de fer: Locomotives et ftocomotives routières, i5. 
Société dite The H al sigxal Company. Chemms de fer: Voie, d5. 
Société ditb Tiib Judson pneematèc steeet railway Compant, 

Chemins de fa : Voie, 46. 
Société dits The Jodsos pneomatk stmeet raiawai Company, 

Chemins de fer : VoîÉsres et aarnssoires, 56. 
Société dits Tee Tsom son-Houston internatëonai mlmctmhc 

Company. Chemins de fer : LocoBK»tivas et locomotives roulières, 

17. 
Société dh-e The ^anèmaême international scale Compaêty, 

Chemins de fer : Voitures et accessoires, 44. 
Société française d'étddes et d'entreprises. Chemins de fer : Voie, 

i5. 
Société générale pour le développembnt de l'industrie. Chemins 

de fer: Voie, 49. 
Société internationale d éclairaob pab le gaz d*iwili. Cheeeku de 

fer : Voitures et aocesseires , 5i. 
Société internationalb d*éclairagb par le «ab i>*iraTLB. Mmritu et 

navigation : Travaux des ports, etc., 3. / . 

Société Maison Bbémtbt. Chemins de fer: Locomotives et locoototives 

routièi'es, aa. ■ 

Société Thomas H^alkea «e son. Marine et naeigoMon : Grëement; 

a8. . , j • . 

Sonnet et Gombaud, Marine et navigation: Grëement, etc., 4«t 44. 
SoULEBIN.. CÀ^mms de fer .'Voitures et accessoires, 14. 
SOUM. Chemins de fer: Voitures et accessoires, 57. 
Sooth et Groombbidge. Chemins de fer : Vokures et •ccetsoires, 44. 
SouzA (Babboca de). Marine et navigation : Constructioii des navweB, 

Spacagna, Capocci et Piconb. Chemins de fer : Voie, 5o. 

Speicuer. Chemins de Jer : Voie, 16. 

Spbllanion et Giorda. Chemine de fer : Appareils divers se rapportant 

à TesploilBtioD , 10* 
SnrrBLAiJi et tan Sluts. Marine et navigation : Grëement, etc., 48. 
Stbinbrbnner. Chemins de fer : Voitures et accessoires, 58. 
Stevbns. Chemins de fer: Voitures et accessoires, 56. 
Stilmant. Chemins de fer: Voitures et accessoires, 4 et 5. 
S-^OEES, Fmancisoo, Goodwin et Whampelmeibe, Chemins de fer: 

Voitures et accessoires, 56. 
Stoney. Meuine et navigation: Travaux des ports, etc. , lOw 



Stods-Sloot. Chemins de fer: Voitures «itacoeatfiitts» 54« 
SittiABC Mmine et*Hapigfttiem : Gonstniclioii d«ti Ma^rires, «te, bo. 
Swiêàih. MEfine et nnvi^atien i T«»««ax éen (Mirte, eto^i i4 et i5. 
SwART. Ckmim de fer : Voies, iA. 
SwiNAKLL^.PBBfc «t FïutBMjJi. Ckeemt de fer : Voitures el«QOeiM«re>, 

la. ^ 

Stmons et Bbrby. Chemms de fer: Voie, 1. 



TAiLu»TrE. Marne et nsxfigetiùn : Goostmctioii des Mvifes, ete«, if. 

Tannenzapf. Chemins, de fer ; V«ituros et Mcassoires^ 8. 

Tedbsco. Marine et nnioigation : Travaui ées porta, etc. , i5. 

Tbnabd. Marine ei nanigMinn : Trava tu des ports, «tic , i4* 

Terrier et Zschokbe. Marine et nojvigtnùn : Travaux des ports, etc. ,8. 

Tbstabd. Marine et navigation : Oréemeilt , etc. , 54 < 

Testb, Picbat, MoBJBr et Cr. Mnnne et navigation : Machines marnes 

et propulseurs, i8« 
Thibaut. Marine et navigation: Machines marines et propulseurs, a4. 
Thiébault. Chemins de fer : Appareib divers se rapportant à Texploi- 

tation, 10. 
Thomas. Marine et navigation : Machines marines et propulseurs . a4« 
Thomas. Chemins de fer : . Vme , é^. 
Thomas H^auleb & son (Société). Marine et navigation :GTéem»oat^ 

a8. 
TiioifP0O|i, Marine et naniffatem : Ifaobines marioes et propulseon, 

35. 

XaoMMW. Marine et namigatien r GréemeAt* etc., a5. 

THOMSON-HOVSTON MNTEEMâTIONAL EhECTEÏC COMPANY {TME). 

Chemins de fer : Loeonotives et loDomotives routières, 17. 
Thorntcroft. Marine et navigation : Grëement, etc. , 5a. 
Tiers, Bryson et Pbndleton. Chemins de fer: Voie, 34. 
TiMONi. Marine et navigation : Griment, etc., 5a. 
TORBB. Marine et navigation : Gréement, etc. , 5. 
Tower. Marine et navigation : Construction des navires , etc. , 18. 
Traos et m WTmNBAOB^ Ckemimdefer: Voie« 49* 
Trembbr , Kbmslbt et Wells. Marine et navigation: MM^hines marines 

et propulseurs, 35. 
Tricotbl. Marine et nemigation : Gréemaot, etc., 54. 
Tross et Marsh. Marine et navigation : Maehinea meiinea et |>ro|Nil* 

seurs, 16. 



Van Depoble. Chemine de fer: Voie, 57. 

Vah HàM. Chemim de. fer : Appareils divers se rapportaDt à fexploi* 

tation, 1. 
Vanorman. Chemins de fer: Voitures et accessoires, 56i. 
Van Sluts et STBFFflK«AAi. Aforùir et naDigatêtn: Gréeneut, etc., éft. 
Vamlla (amiAU ). Chemin» de far : Voie , 48. 
Vadchbr. Chemins de fer: Voitures et accessoires, 36. 
ViA&BT-GHABiLiim. Marine et nampuien : Gréement , etc. , 55. 
ViLLAUME. Marine et navigation: Construction des navires» etc. , a^u 
ViLLBPiGOE (De). Chemins de fer : Voie, 49. 
Von Hombstattoi et lUotn* Cheminé de fer : VoHures et accessoires , 

58. 
Von MdiiscBHAi»iN (Dcmciselle). Chemins de fer: Voie, 49. 
Vijluet-Durand et Pbbebur-Lloyd. Marine et navigation: Gréement, 

5a. 
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Waddbll. Chemins de fer : Voie, 5o. 
Wainwbiobt. Cheeéns de fer: Voitures et accesedfres, 19. 
VValbbb. Chenùns de fer : Loeomotives el locomotives routines , 37. 
Wallxr et Manvillb. Chemine de fer: Voie, i5. 

WaNAMAEBR ËETEENATtONAL CAR SCALB COMPANY (TME), ChemmS 

de fer: Voittresotacoessoires, 44. 
Wautbrs. Marine et navigation : Madiines marines et propulseurs, bA« 
Webb. Chemins de fer : Locomotives et locomotives routières, a. 
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Webb. Chemins de fer: Voilui-es et accessoires, 5i. 

\Veber. Chemins de fer : Voie, A6. 

Wbidknbcht. Chemins de fer : Locomotives et locomotives routières, 
. 21 et 27. 

Weidknecbt. Chemins de fer : Voitures et accessoires, 58. 

Wbidl. Chemins de fer : Voitures et accessoires, Sg. 

Wells , Kemsley et Trembbr. Marine et navigation : Machines marines 
et propulseurs , iS. 

VVendt et NiCK. Chemins de fer: Voitures et accessoires, 57. 

Wengeb. Chemins de fer : Voitures et accessoires, 3 et 55. 

Westinghouse. Chemins de fer : Voitures et accessoires, 53 et 58. 

Wethered. Chemins de fer: Voitures et accessoires, ik- 

Wbyl. Marine et navigation : Construction des navires , etc. , 20. 

Wheatley et Whelbss. Chemins de fer : Voie, 5o. 

Whelbss et Wheatley. Chemins de fer : Voie, 5o. 

White. Chemins de fer: Voie, 7. 

VVhitb. Chemins de fer : Voitures et accessoires , 59. 

Whitworth et FouD. Chemins de fer : Voilures et accessoires , 56. 

Wiluem. Marine et navigation : Gréement, etc., 19. 

WiLKB. Chemins de fer : Voitures et accessoires, 57. 

WiLiiNSOFf. Chemins de fer : Voitures et accessoires , 57. 

WiLLETT et Sandbrs. Chemins de fer : Voitures et accessoires, 57. 

Williams. Chemins de fer : Appareils divers se rapportant h l'exploita- 
tion, 10. 



\S inby. Chemins de fer : Locomotives et locomotives routières ,3. 
WoOLNOUGU et Bbtham. Marine et navigation : Gréement. etc. , 3. 
Wrampelmeier , Francisco, Goodww et Stoebs. Chemins de Jer : 

Voitures et accessoires , 56. 
Wrbdbn (De). Marine et navigation : Travaux des ports, etc. , i. 
Wrighlby et HoPE. Marine et navigation : Gréement, etc., 39. 
WÛSTENHÔPER. Chemins de fer : Voitures et accessoires, 59. 
VVynne. Chemins de fer: Voie, A9. 
Wyttenbach (De) et Traub. Chemins dffer: Voie, ^9. 



You\G, Elstku et Knapp. Chemins de fer: Voie, 47. 



/ABA. Chemins de fer : Voitures et accessoires, 20. 

ZiMER. Marine et navigation : Gréement, etc. , 52. 

ZiMER. Marine et navigation : Machines marines et propulseurs, 19. 
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